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MOVIMENTO  COMMKRCIAL  DO  PORTO  DK  LISBOA 


Rectificação  á  3.a  parte  do  volume  III 


Antes  de  proseguir  no  estudo  dos  portos   marítimos  d 
Portugal,  que  demoram  ao  S.  do  de  Lisboa,   o  que  faz  o 
objecto  (Teste  volume,  julgo  dever   fazer  uma  rectificação 

ao  que  se  lê  na  3.;i  parte  do  volume  in  dYsta  obra.  e 
que  é  relativo  ao  movimento  commercial  do  porto  de  Lis- 
boa no  tempo  em  que  a  respectiva  noticia  foi  escripta. 
Não  apresentar  esta  rectificação  em  uma  simples  tabeliã 
de  erratas,  e  fazê-lo  separadamente  neste  lugar,  é  reco- 
nhecer a  importância  que  attribuo  áquella  rectificação. 

No  decurso  d'estes  estudos  tenho,  por  mais  de  uma 
vez,  feito  sentir  as  circunstancias  desfavoráveis  em  que 
eram  realizados. 

Tanto,  porem,  por  considerar  official  o  serviço  que 
me  fora  incumbido  por  portaria  de  õ  de  julho  de  1901, 
apesar  de  não  se  comprehender  em  nenhuma  das  attri- 
buições  que  pela  legislação  em  vigor  cabe  aos  engenheiros 
do  ministério  das  obras  publicas,  como  também  por  jul- 
gá-lo de  alguma  utilidade  por  poder  fornecer  elementos 
para  a  resolução  de  muitos  problemas  technicos  e  eco- 
nómicos, que  se  ligam  com  os  nossos  portos  commerciaes.  ■ 
que  muito  influirão  no  desenvolvimento  da  riqueza  publi- 
ca, entreguèi-me  a  elle  com  o  interesse,  assiduidade  e 
dedicação  que  estavam  nas  minhas  forças. 

D'estes  esforços  resultou  este  novo  volume  que  apparece 
hoje  a  publico. 


Mas,  alem  de  me  falharem  os  predicados  qne  deviriam 
concorrer  no  encarregado  de  ultra  tão  complexa  i  vasta, 
oatra  circunstancia  me  collocava  em  situação  desvantajo- 
sa, não  podendo  applicar  ao  trabalho  senão  as  horas  que 
me  ficavam  livres  do  desempenho  dos  meus  cargos  offi- 
ciaes,  horas  que  porventura  deveria  empregar  no  descanso 
que  me  recommendavam  mais  de  õ<)  annos  de  serviços 
públicos  no  continente,  ilhas  adjacentes  e  colónias,  e  no 
tratamento  das  doenças  que  a  idade  e  aqucllc  largo  período 
de  trabalho  effeetivo  me  haviam  originado. 

Não  me  escusei,  comtudo,  á  honrosa  commissão,  não 
por  vangloria,  mas  pela  convicção  da  conveniência  e  gran- 
de necessidade  de  colligir  e  salvar  da  completa  perda  e 
esquecimento  o  que  pudesse  ainda  apurar-se,  para  cada 
porto,  relativo  á  sua  historia  e  desenvolvimento,  ás  suas 
condições  technicas  e  económicas,  e  aos  sacrifícios  pecu- 
niários que  havia  já  custado  e  ainda  deveria  vir  a  cus- 
tar ao  Estado,-  para  satisfazer  ao  rim  de  concorrer,  pela 
parte  que  lhe  coubesse,  para  o  augmento  da  riqueza  pu- 
blica, no  quinhão  com  que  aos  portos  commerciaes  maríti- 
mos cabe  concorrer  para  ella. 

Os  dados  referentes  aos  diversos  portos,  de  que  tenho 
dado  noticia,  eram  pela  maior  parte  desconhecidos,  ■ 
muito  difKcil  se  tornou  descobri-los  e  juntá-los,  achando-se 
desordenadamente  dispersos  e  disseminados  pelos  archi- 
vos  das  repartições  officiaes,  pelas  camarás  municipaes  e 
pelas  bibliothecas  publicas  e  particulares,  difficuldades 
provenientes,  para  os  primeiros,  da  desorganização  e  estado 
chaotico.  em  que,  salvas  honrosas  excepções,  aquelles  ar- 
chivos  officiaes  se  encontram,  por  motivos  que  não  vem 
para  aqui  apurar. 

Demandou  isto  um  longo  e  fatigante  trabalho  de  inves- 
tigação, para  o  qual  me  escasseavam  o  tempo  e  as  forças 
physicas,  e  muitas  vezes  o  auxilio  e  boa  vontade  d'aquel- 
les  que  poderiam  guiar-me  e  coadjuvar-me  nelle. 

A  obra  devia,  portanto,  ficar  incompleta,  com  bastas 
lacunas,  e  porventura  com  erros ;  mas  poderia  com  o 
tempo  ir-se  aperfeiçoando  e  completando,  preenchendo-se 
as  primeiras  e  corrâgindo-se  os  segundos,  e  seria,  por 
assim  dizer,  um  ponto  de  partida,  que  muito  auxiliaria 
quem  depois,  com  mais  competência   e  tempo  do  que  eu 

tivera,  quiz tomar  a  seu  cargo  aquella  tarefa. 

sondiçSes  em  que  me  achava  as  expuz  com  toda  a 

dade  ao  Ex."'"  Ministro  em  officio  de  7  de  fevereiro 
1     1903,  quando  lhe  apresentei  os  resultados  dos  primei- 


pis  estudos  cffectuados;  e  no  decurso  dg  obra,  que  conta 
j  i  os  cinco  volumes  publicados,  sempre  que  para  isso  se  me 
oftereceu  ensejo,  declarei  quanto  ficaria  reconhecido  por 
qualquer  observação,  additamento   ou   correcção,   que  mu 

tossem  lembrados  para  a  melhorar,  contando,  não  só  com  o 
auxilio  dos  meus  collegas.  para  (piem  mais  especialmente 
appellava.  mas  também  com  a  benevolência  de  todos,  qui 

me  dessem  a  honra  de  ler-me. 

Tenciono,  se  conseguir  ultimar  a  obra,  para  o  que  me 
vão  faltando  as  forcas  e  arrefecendo  a  coragem  e  o  en- 
thusiasmo  pelas  muitas  contrariedades  e  desgostos  por 
que  me  tem  feito  passar,  addicionar-lhe  um  volume  de 
additamentos  o  correcções,  para  o  que  possuo  já  alguns 
dados,  que  nas  minhas  investigações  e  estudos  tenho  po- 
dido reunir,  alem  dos  que  espero  ainda  colligir,  forneci- 
dos por  quem  se  interesse  por  esta  ordem  de  trabalhos. 
Terminá-la-hei  depois  pela  apreciação  geral  do  estado  em 
qu<    então  se  acharem  os  nossos  portos  marítimos. 

Nunca  tive  vaidades,  nem  me  julgo  com  motivo  para 
tê-las.  Especialmente  em  assumptos  de  serviço,  nunca  as 
senti,  nem  sustentei  caprichos  ou  intransigências. 

Tenho  por  principio  que  a  probidade  litteraria  e  profis- 
sional impõe  o  dever  de  franca  e  lealmente  se  confessar 
qualquer  erro,  ou  equivoco,  que  se  reconheça  haver-se 
çòmmettido,  e  que  careça  de  rectificação. 

Assim,  tendo-me  um  collega,  que  estuda  sempre  reflec- 
tidamente todas  as  questões  da  sua  profissão,  chamado  a 
attenção  para  o  equivoco  que  tinha  havido  nas  aprecia- 
ções do  movimento  commercial  do  porto  de  Lisboa,  na 
época  â  que  se  referiu  o  meu  estudo,  e  havendo  immedia- 
tamente  verificado  a  existência  dVsse  erro  e  a  causa  de 
onde  proviera,  resolvi  logo  corrigi-lo  na  primeira  occasião, 
folgando  de  utilizar  o  ensejo  que  se  me  offerecia  para  mos- 
trar o  sincero  desejo,  que  sempre  nutri,  de  ser  quanto 
possivel  exacto,  sacrificando,  como  escriptor  consciencioso, 
á  exactidão  e  á  verdade  quaesquer  sentimentos  de  vaidade, 
ou  de  amor  próprio,  que  pudesse  porventura  abrigar-se  no 
meu  espirito. 

Fornecem  as  estatísticas  elementos  de  grande  importân- 
cia e  peso  para  a  apreciação,  sob  o  ponto  de  vista  eco- 
nómico, de  muita  questão  de  interesse  publico. 

Sâo  ellas  o  verdadeiro  thermometro  para  com  exacção 
se  avaliar  o  estado  de  prosperidade  ou  de  decadência 
de  muito  serviço. 

Só  teem,  porem,  valor   real,    e  podem  com  segurança 


ser  utilizados  os  ciados  que  fornecem,  quando  exprimam  a 
lade  d»»s  fartos,  e,  confirmadas  por  obsen  aç5es  conscien- 

s  is,  abranjam  o  periodo  conveniente  para  d'ellas  se  de- 
duzir  a  lei,  que  regule  os  pbenomenos  de  que  se  trate. 

São  impreseindiveis  esses  dados  para  poder  avaliar-se 
a  importância  de  um  porto  como  o  de  Lisboa,  sob  o  ponto 
de  vista  commercial  ou  marítimo. 

Para  este  fim  colligi,  pois,  muitos  e  variados  dados  es- 
tatísticos relativos  a  este  porto,  uns  que  haviam  já  sido 
publicados  em  documentos  officiaes,  outros  que  nunca  o 
haviam  sido,   e  que   por  isso  me  foi  muito  difficil  colher. 

Podem  estes  últimos  ser  affectados  de  algum  erro,  que 
pela  continuação  das  observações  em  annos  subsequentes 
poderão  ser  rectificados.  Os  primeiros,  porem,  obtidos 
por  um  escrupuloso  e  aturado  estudo  da  direcção  ge- 
ral de  estatistica,  no  ministério  da  fazenda,  merecem 
toda  a  confiança,  bastando  dizer  que  essa  direcção  geral 
está  a  cargo  do  eminente  engenheiro  e  estadista,  o  sr. 
conselheiro  António  Eduardo  Villaça,  sendo  os  trabalhos 
effectuados  pelos  distinctos  engenheiros,  que  áquella  scien- 
cia  teem  dado  toda  a  sua  attenção  e  cuidado,  e  nella  adqui- 
rido incontestável  autoridade,  os  srs.  Francisco  Alves  Bar- 
bosa de  Bettencourt  e  liaul  José  Vianna  da  Costa. 

No  extracto  dos  documentos  officiaes,  que  constituem  a 
Estatistica  geral  do  commercio  e  navegação  de  Portugal, 
publicada  annualmente,  não  deviam  ser  admissíveis  se  não, 
quando  muito,  pequenos  erros  de  somma,  que  eu  houvesse 
commettido,  e  que  não  poderiam  influir  nas  conclusões  que 
•V'  lies  se  deduzissem.  Xâo  suecedeu,  porem,  assim;  e  em 
assumpto  de  grande  importância,  e,  por  circunstancias  que 
entendo  não  dever  mencionar,  deu-se  uma  deplorável  con- 
fusão nos  mappas  respeitantes  ao  movimento  commercial 
do  porto  de  Lisboa,  que  induziram  a  um  erro  grosseiro, 
que  cumpre  rectificar,  embora  d'elle  se  não  deva  concluir 
senão  que  se  viu  com  excessivo  optimismo  o  estado  flores- 
cente deste  porto.  Mas,  se  é  força  confessar  que  não  é  tão 
extraordinariamente  prospero  o  seu  estado,  certo  é  também 
que  essa  prosperidade  é  grande,  e  que  promette  attingir, 
em  futuro  não  muito  distante,  um  enorme  desenvolvimento, 

ido  augmentado  sempre  em  progressão  muito  rápida, 
mas  não  tanto  como  se  avançou. 

No  mappa  das  paginas  50  e  57  da  3.a  parte  do  vol.  IH 
d'esta  obra  acrescentou-se-lhe  uma  columna  com  o  total 
geral  das  outras,  somma  esta  que  não  deveria  ter  sido 
mencionada,   e  que  dou   occasiâo  a   que  inadvertidamente 


tivesse  sido  tomada  como  representando  a  totalidade  ef- 
fectiva  do  movimento  de  importação  e  de  exportação, 
reexportarão,  baldeação  e  transito  do  porto,  na  época  oon- 
siderada.  Não  é  isto  assim,  porque  naquella  eolumna  se 
duplicam  algumas  das  respectivas  verbas.  E,  sendo  a  cifra 
da  importação  e  exportação  effectuadas  no  porto  de  Lis- 
boa de  1900  a  1905,  em  media,  de  66.684:641  jJOOO  réis, 
attingindo  neste  ultimo  anno  de  1905  a  exportação  a  cifra 
<le  25.373:7010000  réis,  comparada  com  a  que  se  apurou 
em  media  nos  annos  de  1878  a  1883,  14.858:7010000 
réis,  vê-se  que  a  exportação  pela  alfandega  de  Lisboa 
em  um  quarto  de  século  quasi  duplicou,;  mas  não  triplicou . 
como  se  lê  na  pag.  <>i  do  referido  volume. 

D'aquelle  falso  ponto  de  partida  derivaram-se  natural- 
mente outras  conclusões  inexactas,  que  é  mister  rectilicar. 
Assim,  na  pag-.  61,  diz-se  haver  a  exportação,  em  um  po- 
riodo  relativamente  curto,  comprehendendo  a  reexporta- 
rão, baldeação  e  transito,  quasi  triplicado,  quando  na  ver- 
dade ella  passou  de  9:042  contos  de  réis  a  10:312,  aug- 
mentando  só  13,7  °/o.  Da  mesma  forma,  a  importação  para 
consumo  subiu  só  de  20;606  contos  a  28:4<»8  no  mesmo 
periodo,  tendo  augmentado  7:802  contos,  ou  37,86  "o,  e. 
não  quanto  se  lê  na  pag.  71. 

Estes  resultados  são,  comtudo,  muito  lisonjeiros  e  ani- 
madores. 

Outro  erro  notável  se  encontra  no  mappa  das  pag.  72 
e  73,  onde  se  menciona  a  tonelagem  das  mercadorias  car- 
regadas e  descarregadas  cm  1904  e  19*  >5  no  porto  de  Li>- 
boa,  quando  essa  tonelagem  é  a  de  todos  os  portos  do 
continente  do  reino  e  ilhas  adjacentes.  Este  erro  proveiu 
do  titulo  do  mappa,  na  transcrição  que  d'elle  se  fez  do  vo- 
lume da  Estatística  geral.  D'elle  resultou  o  dizer-se.  na 
pag.  71  do  volume  de  que  se  trata,  que  foi  de  1.959:692 
toneladas  a  importação,  e  de  1.224:455  a  exportação  pelo 
porto  de  Lisboa,  quando  estes  números  se  referem  a  todo 
o  paiz,  incluindo  as  effectivas  do  porto  de  Lisboa  e  suas 
delegações  em  1905,  que  foram  respectivamente  1.116:492 
e  435:397  toneladas,  com  o  valor  de  70.880:300^  KX)  réis 
em  1905. 

Finalmente,  na  pag.  79.  onde  se  mencionam  as  maté- 
rias primas  e  productos  que  em  maior  quantidade  entra- 
ram no  porto  de  Lisboa  nos  annos  de  190<»  a  1905,  elas- 
sificados  por  classes  da  pauta,  nos  da  2.a  classe  não  entrou 
o  carvão  de  pedra,  que  por  si  só  foi  superior  a  todos  os 
productos  juntos  d^ssa  classe  sob  a  denominação  dejwo- 


dueto?  mineraea.  O  carvão  de  pedra  figurou  nos  aunos  de 
1(,H>4  e  1905  nas  entradas  no  porto  de  Lisboa  pelos  nú- 
meros seguintes: 

Anno  de  H'04,  carvão  de  pedra....  5lt'>:L\')S  toneladas 
Anno  de  1905,  carvão  de  pedra.  ...      527:228         » 

Media  animal 5:?  1:74:1  » 


Estas  são  as  prineipaes  rectificações  a  fazer  nos  dados 
estatísticos  mencionados,  com  relação  ao  porto  de  Lisboa, 
na  o.a  parte  do  vol.  Ill  de  Os  portos  marítimos  de  Portu- 
gal. Julgo  poder  avançar,  que,  salvo  pequenos  erros  de 
somma,  que  em  alguns  possam  ainda  encontrar-se,  mas  que 
nada  influem  nas  conclusões  que  de  todos  os  mappas  esta- 
tísticos apresentados  possam  deduzir-se,  não  ha  mais  cor- 
recção alguma  a  fazer,  que  valha  a  peflít mencionar. 

Aqui  ficam,  pois,  franca  e  lisamente  descriptos  os  erros 
em  que  incorri  no  citado  volume,  dando  assim  testemunho 
irrecusável  do  cunho  de  verdade  e  exactidão,  que  quero 
imprimir  aos  meus  humildes  escriptos.  Da  mesma  forma 
procederei  com  novas  rectificações  ou  additamentos,  que 
reconheça  seja  conveniente  juntar  ao  meu  livro. 

Que  se  me  conceda,  ao  menos,  esta  qualidade  —  o  desejo 
de  acertar  e  de  render  preito  á  verdade. 


PU11T0  DE  CEZIMBRA 


Noticia  histórica. — É  o  porto  de  Cezimbra  um  dos 
nossos  mais  importantes  portos  de  pesca. 

E,  comquanto  na  povoação  se  não  encontrem  vestígios 
da  sua  antiguidade,  é  certo  que  ella  data  dos  romanos, 
tendo  sido  esta  villa,  segundo  uns,  a  antiga  Zambra.  se- 
gundo outros,  a  Caetobrix,  ou  Cetobriga. 

Diz  Pinho  Leal  que  se  julga  geralmente  que  ( 'etobriga 
era  o  nome  da  povoação  phenicia  que  existia  defronte  de 
Setúbal,  no  logar  chamado  hoje  Tróia,  e  que  a  actual  Ce- 
zimbra era  a  antiga  Zambra  dos  romanos,  que  tinham 
aproveitado  para  a  nova  cidade,  que  ali  inst aliaram,  uma 
povoação  já  existente  e  que  datava  dos  gallo-celtas. 

Estando  no  domínio  dos  mussulmanos.  D.  Affonso  I  a 
tomou  aos  mouros,  vencendo  em  1 165,  em  batalha  cam- 
pal, o  rei  de  Badajoz,  que  tinha  vindo  com  um  exercito 
em  soccorro  das  fortalezas  de  Cezimbra  e  de  Palmella. 

D.  Sancho  I,  cm  12<>0,  a  reedificou  e  repovoou,  conce- 
dendo-lhe  grandes  foros  e  privilégios,  e  a  doou  aos  fran- 
cezes,  que  tinham  vindo  auxiliá-lo  em  1199. 

Deu-lhe  D.  Sancho  I  foral  cm  Cezimbra,  cm  agosto 
de  1201 :  1).  Affonso  II  o  confirmou  em  Santarém,  em 
fevereiro  de  1219;  e  D.  Manuel  lhe  deu  novo  foral  em 
julho  de  1 514. 

Tem  duas  fortalezas,  uma  dentro  da  villa  e  outra  fora. 
chamada  do    Cavallo,  as.  quaes  defendem  a  villa  e  a  sua 
pequena    enseada,    e    que  D.  João  IV,  em  1648,  mandou 
restaurar,  sendo   superintendente  d'essas   obras  o  celebri 
padre  da  companhia  de  Jezus.  Cosmander. 

(>  concelho  de  Cezimbra  foi  criado  em  1323  por  D. 
Diniz,  que  deu  á  povoação  os  foros  de  villa. 
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Foi  depois  cabeça  da  commenda  do  mestrado  .de  S. 
Thiago,  tendo  sido  seus  commendadores  os  duques  de 
Aveiro  até  17.")9,  em  que  passou  para  a  Coroa,  depois  dá 
terrível  tragedia  da  praça  de  Belém. 

Situação  geographica.  —  Chama-se  porto  de  Cezimbra 
a  uma  pequena  enseada  fronteira  á  vida,  na  qual  podem 
fundear  e  estacionar  navios  com  ventos  do  NW.,  N.  e  XE. 
devendo,  porem,  fazer-se  ao  largo,  quando  soprem  «nitros 
quaesquer  ventos,  e  mormente  o  do  S.,  que  se  levanta 
quasi  sempre  de  repente. 

Com  todos  estes  ventos  de  travessia,  a  embarcação  fun- 
deada no  porto  corre  grande  risco  de  vir  á  costa,  se  lhe 
faltarem  os  seus  ferros. 

O  navio  que  quizer  ali  fundear  tem  de  aproximar-se  da 
costa  por  7  a  8  braças  de  fundo,  porque  mais  ao  largo, 
por  10  a  12  braças,  corre  parallelamente  ao  litoral  e  em 
grande  í  xtensâo,  na  largura  de  40  a  60  braças,  uma  res- 
tinga de  pedra,  sobre  a  qual  se  roçam  e  cortam  as 
amarras. 

Para  evitar  este  inconveniente  deve  dar-se-lhe  resguar- 
do, para  o  que  serve  de  marca  a  pedra  destacada  e  pró- 
xima do  cabo  de  Aires,  não  se  devendo  fundear  emquanto 
for  visível  o  intervallo  que  a  separa  do  Cabo,  e  conser- 
var-se  a  embarcação  sempre  ao  mar  d'ella,  para  poder 
fazer-se  de  vela  com  trave>>;a. 

A  nseada  de  Cezimbra  fica  entre  a  Ponta  da  Varanda 
e  o  Cabo  de  Aires,  demorando  por  38°  27'  6"  da  latitude 
N.,  e  por  9o  4'  6"  de  longitude  W. 

O  fundeadouro  é  ao  S  da  povoação,  por  16  a  25"'  de 
profundidade  em  b.  m.,  com  fundos  limpos  de  areia,  e 
com  abrigo  seguro  contra  o  X. 

Estado  do  porto  o  projecto  para  o  seu  melhoramento. — 
T  ado  a  camará  municipal  de  Cezimbra  representado  ao 
erno,  em  9  de  abril  de  1896,  sobre  a  falta  de  um  pe- 
queno abrigo  naquella  praia,  onde  se  acolhessem  as  em- 
barcações de  pesca,  quando  acossadas  por  temporal,  pro- 
curou   o    governo    dar   satisfação    áquella  justa    roclama- 

Com  effeito,  a  costa  ■■'■  voltada  ao  S.  e  batida  pelo  mar 
e  pela  resaca,  que  é  ali  muito  forte  com  vendaval  do  S.  a 
SE. 

Uma  p  iquena  ponta  de  rocha,  que  avança  poucos  me- 
tros sobr--  a  costa,  dá  já  uni  escasso  abrigo,  a  que  se  teem 
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acolhido   muitas    vezes   os   barcos  a  t  mpo, 

devendo-se-lhe  a  conservação  de  muita-  vidas,  qm 
[oeno  abrigo  natural  se  teem  salvado. 

Mas  a  área,  que  essa  pequena  saliência  proto  ge,  ê  muito 
restricta,  com  pouco  fundo  e  semeada  de  pedras  soltas, 
que  tornam  perigosa  a  estada  ali  dos  barcos  que  o2o  po- 
dem varar  no  areal. 

Por  portaria  de  30  de  abril  de  1896,  mandou-se  esta- 
dar  um  pequeno  abrigo,  como  requeria  a  camará,  para  ser 
executado  com  o  concurso  da  mesma  camará  e  da  ''lasse 
piscatória,  que  era  a  mais  interessada  na  obra. 

Em  satisfação  a  esta  ordem  apresentou  a  antiga  cir- 
cunscripção  hydraulica,  em  õ  de  agosto  do  mesmo  anuo, 
um  projecto  com  que  procurava  ailiar  a  necessidade  im- 
preterivel  dos  barcos  de  pesca  com  a  mais  rigorosa  eco- 
nomia, a  fim  de  poder  ser  executado  com  o  auxilio  pecu- 
niário, ou  de  trabalho,  offerecido  pela  camará  e  pelos  inte- 
ressados, sem  tolher  de  futuro  a  possibilidade  de  alargar-se- 
lhe  a  área  abrigada,  conforme  tosse  necessário,  mas  sem 
se  perder  cousa  alguma  do  que  agora  se  fizesse. 

Para  este  fim.  em  uma  pequena  enseada,  designada  na 
localidade  pelo  nome  de  Angra,  que  fica  ao  abrigo  da  já 
citada  ponta  de  rocha,  e  onde.  conforme  o  testemunho 
unanime  dos  marítimos  da  localidade,  muitas  embarca'. 
se  teem  refugiado  em  temporaes  e  salvado  as  suas  tri- 
pulações, ahi  se  projectou  um  pequeno  molhe,  formado 
de  blocos  artifieiaes  sobrepostos  e  conjugados,  assentes 
sobre  um  prisma  de  enrocamentos  naturaes,  limpando-se 
ao  mesmo  tempo  das  pedras  soltas  a  área  ao  abrigo  do 
mesmo  molhe,  a  fim  de  terem  accesso  ao  varadouro  da 
costa  as  eml  a  cações,  que  a  elle  quizerem  acorrer. 

Este  pequeno  molhe,  que  mais  tarde  e  a  todo  o  tempo 
poderia  ser  elevado,  alargado  e  prolongado  para  o  mar. 
poria  a  coberto  a  pequena  enseada  dos  ventos  de  SE.,  que 
são  ali  os  peores.  tendo  por  agora  de  extensão  55  me- 
tros, e  terminando  na  curva  de  fundo  de  ( —  3'". 00). 

A  área  abrigada  do  SE.  mediria  2:  luO"'-.  e  3:00<  "'-  a 
do  S..  em  baixa-mar,  área  que  se  elevaria  a  10:000'""2  em 
prea-mar. 

Calculando-se  que  em  media  seriam  precisos  3õ  metros 
quadrados  por  barco  de  pesca  para  estacionar,  aquelle  pe- 
queno abrigo  poderia  dar  cabida  a  GO  barcos,  refugiados 
do  SE.  e  a  $6  do  S..  ou  a  mais  28  em  prea-mar. 

O  enrocamento  da  fundação  seria  levantado  só  até  a  cota 
da  baixa-mar.   regularizando-lhe  o  coroamento  com  sacos 
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mal  cheios  de  betou  bydraulico,  e  sobre  os  quaes  se  cons- 
truiriam em  formas  de  madeira  os  blocos  artiiiciaes  mi  loco, 
viste  não  haver,  nem  valer  a  pena  obter,  apparelhos  de 
forca  para  tão  limitado  numero  de  blocos  a  empregar.  O 
essencial  seria  proceder  rapidamente  ao  enchimento  da  forma 
com  o  beton  de  antemão  fabricado. 

Para  se  estabelecer  o  conveniente  travamento  dos  blo- 
cos entre  si,  seriam  elles  de  dimensões  diversas,  e  cubando 
5"'3.o0.  8m3,40  e  li1"3. 20.  A  disposição  a  dar-lhes  vê-se 
nas  figuras  2.  3  e  4  (E.  I..  vol.  iv),  que  são  a  planta,  al- 
çado e  corte  d'este  molhe,  cuja  situação  na  enseada  consta 
da  fig.  l.a  da  mesma  estampa. 

O  facto  de  se  conservarem  na  praia,  sem  o  mar  as  ar- 
rastar para  fora,  as  pedras  de  fracas  dimensões  que  ali  se 
vêem.  é  motivo  para  se  esperar  que  estes  blocos,  apesar 
do  obstáculo  que  offerecem  ao  mar.  ali  se  conservarão 
também.  Para  melhor  se  satisfazer  a  este  hm.  resolveu-se 
não  elevar  o  molhe  a  mais  de  O"1, 25  acima  do  prea-mar 
de  aguas  vivas  equinoxiaes.  Seria,  portanto,  como  que  o 
começo  de  um  molhe,  que  se  alargaria  e  reforçaria  de- 
pois, á  medida  que  a  observação  o  aconselhasse. 

Este  estudo  foi  feito,  tendo  sido  precedido  de  algumas 
observações  mareome tricas,  e  depois  de  consultados  os 
maritimos  e  práticos  da  localidade,  sobre  os  ventos  ali  do- 
minantes e  sobre  os  que  produzem  temporaes  mais  para 
temer.  Os  trabalhos  de  campo  e  a  organização  do  projecto 
foram  desempenhados  pelo  sr.  engenheiro  António  Par- 
reira. 

O  orçamento  da  obra  era  de  6:800^1000  réis,  compre- 
hendendo  a  remoção  das  pedras  que  pejam  a  praia. 

O  conselho  superior  de  obras  publicas  e  minas,  em 
sua  consulta  de  12  de  novembro  de  1896.  foi  de  parecer 
que  o  projecto  poderia  ser  approvado  a  titulo  de  tentativa 
e  experiência,  parecendo-lhe,  porem,  que  o  molhe,  pelas 
suas  acanhadas  dimensões,  não  offereceria  garantias  de 
resistência  em  occasiâo  de  fortes  temporaes,  e  que  as 
pi  'Iras  dos  enrocamentos,  pelo  seu  pequeno  volume,  sof- 
freriam  sensíveis  deslocações,  duvidando  também  que  os 
blocos  superiores,  só  com  o  peso  de  24  T.,  resistissem  á 
acção  da  vaga  com  muito  mar  do  SE.  Neste  caso,  enten- 
dia o  conselho  que  deveria  modificar-se  o  projecto,  aug- 
mentando-se.  tanto  as  dimensões  dos  blocos  da  primeira 
fiada,  como  os  das  fiadas  superiores,  elevando-se  a  lar- 
gura do  molhe  de  2  a  4  metros,  e  dando-se-lhe  maior  al- 
tura. 
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São  muito  sensatas  -•  prudentes  estas  considerações,  e 
não  tinham  escapado  á  minha  attenção,  quando  apresentei  <» 
projecto  ao  governo.  Foi  só  o  fim  da  economia  que  me 
levou  a  apresentá-lo  nestes  termos,  aguardando  que  a 
observação  e  a  experiência  indicassem  as  condições  da  torça 
da  vaga  naquella  localidade,  e  portanto  as  dimensões  que 
deviam  ter  os  blocos  para  resistir-lhe,  e  bem  assim  o  com- 
primento a  dar  ao  molhe  para  criar  o  espaço  abrigado  ne- 
cessário. Ao  mesmo  tempo,  mostrava-se  o  desejo  de  atten- 
der  ás  justas  reclamações  da  localidade. 

Importância  marítima  e  industrial  de  Cezimbra.-  A  im- 
portância da  industria  da  pesca  em  Cezimbra,  e  mais  ainda 
a  imperiosa  obrigação  de  salvaguardar  tantas  vidas  e  tan- 
tos valores,  como  os  que  nella  se  empregam,  seriam  jus- 
tificação bastante  para  despesa  muito  mais  avultada.  Obe- 
deceu-se,  porem,  á  mais  stricta  e  rigorosa  economia,  atten- 
dendo  a  que  na  obra  se  deviam  empregar  somente  os 
esforços  e  os  meios  pecuniários  dos  mais  interessados 
nella. 

E,  para  se  avaliar  a  importância  dos  interesses  que  a 
obra  é  destinada  a  proteger,  bastará  dizer  que,  na  occa- 
sião  em  que  se  fez  o  estudo  para  o  projecto,  em  1896, 
havia  em  Cezimbra  matriculados  210  barcos  de  pesca  do 
mar  alto  e  de  armação,  e  bem  assim  38  botes.  39  canoas 
e  15  barcos  diversos,  empregando,  em  media,  2:080  ho- 
mens, sem  contar  muitas  outras  embarcações  sem  ma- 
tricula. Havia,  alem  d'issn.  mais  120  embarcações,  com 
710  homens  empregados  no  serviço  d'ellas.  não  contando 
com  os  empregados  em  42  barcos  picadeiros  em  condi- 
ções especiaes,  fazendo  mais  de  2:000  viagens  annuaes ; 
porque,  sendo  a  cidade  de  Lisboa  o  principal  centro  de 
consumo  do  peixe,  para  ahi  era  transportada  por  mar  a 
maior  porção  d'elle,  seguindo  ainda  muito  por  terra  em 
cavalgaduras  ou  carroças. 

Calculava-se  então  que  a  pescaria  vendida  em  1893.  nu 
mercado  da  villa,  attingira  o  valor  de  311:500;>000  réis. 
em  1894  o  de  327:600->Ò00.  e  em  1895  o  de  265:700àOOO, 
o  que  correspondia  á  media  annual  de  300:000^000 
réis. 

Já  se  vê.  pois.  quanto  seriam  justificados  todos  os  sacri- 
fícios que  se  fizessem  para  salvaguardar  industria  tão  va- 
liosa, e  as  vidas  de  tantos  homens  nella  empregados. 

Vejamos,  porem,  como  os  dados  officiaes  confirmam  o 
que  deixo  exposto. 
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Pelos    que    teve   a   bondade  de  fornecer-me  o  sr.  (.•lufe 
do    departamento   marítimo,   organizei  o  mappa  seguinte : 

Barcos  empregados  ua  pesca,  sua  elassilicação  e  tripulação, 
nos  aunos  de  1382  a  11)06 


Desicnarão 


1902 


B  5 
li 


Anaayões 186 

Artes  e  Bem  sitiantes  15 
Mar  alto  a  cost  iros  238 
Andaiuas 17 


762 

110 

959 

22 


1905 


IO 

o  a 
í  g 


191 

20 

227 

1 


S 

CJ> 

ca 

o 

o 

=  J 

. 

p* 

^5 

PL, 

811 

193 

777 

110 

16 

110 

819 

220 

743 

2. 

1 

2 

ãê 


1906 


-    £ 

s  « 
£  - 


192  779  197 
16  110  17 
248)633  241 
li  2   1 


772 

110 

712 

2 


Disto    deduz-se    que    a    media  das  embarcações  e  seu 
pessoal  em  Cezimbra  foi  o  (jue  se  segue: 
Numero  de  embarcações : 

Em  armações 192  Pessoas  de  tripulação  780 

Artes  e  semelhantes  17           »                      »  110 

Do  alto  e  costeiras  .  234           »                      »  773 

Andainas ...  h 4           »                      »  6 

Total 447  Total 1:669 

Km  1906  o  valer  dos  barcos,  redes  e  apparelhos  em- 
pregados no  porto  de  Cezimbra  foi  o  constante  da  nota 
seguinte :   ■ 

\ola  do  talor  das  embarcações,  redes  e  apparelhos  empregados 
em  dezembro  de  1906 


Valor 

daa 

embarcações 

Valor 
das  rédea 

Valor 

doa 

apparelhos 

•  •  semelhantes  .    .    . 
Mar  alto  e  i                 ... 

24:562  1500 

2:840*960 

17:603*465 

132*000 

124:500*000 

2:610*000 
-*- 
-*- 

-*- 

12:753*810 
'      -*- 

Somma  .    .    .    . 

45:138*925 

127:110*000 

12:753*810 

Total 

185:002*735 
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O  valar  anima]  do  pescado,  e  os  impostos  pagos  pelos 

>tá  indicado  qo  mappa  seguinte: 

Valor  animal  do  pescado  e  respectivo  imposlo,  de  1902  a  1906 


Adiih- 

Valor 

do  po-CM(io 

1  ruposto 
sobre  .1  ; 1 

Bèlla 

Para 

náufragos 

1902 

1908 

1904 

1905 

1996 

197-638*880 
500:030*000 
556:960*910 
393:510*970 
392:756*775 

25:1  11  5190 
25:161*510 
28:026  ,272 
19:75  . 
19:763*522 

250*312 
251*515 
280*151 
197*936 
197*556 

117*303 
251 Í515 

280*151 

197 
197*556 

Medias  .    . 

168:17! 

23:577*997 

235*494 

208 

Apesar  de  nos  dois  últimos  annos  haver  diminuído  muito 
o  valor  do  pescado,  conserva  elle  ainda  um  valor  muito 
elevado,  concorrendo  para  o  Estado  com  uma  verba  im- 
portante. De  entre  os  impostos  com  que  esta  industria 
concorre,*  apesar  de  ser  muito  diminuta  a  verba  destinada 
a  soccorros  a  náufragos,  é  de  grande  vantagem  aquelle 
serviço,  tendo-se  ali  observado,  nos  últimos  annos  de  1902 
a    1906,   os  naufrágios  constantes  da  nota  que  se  segue: 

Naufrágios  Decorridos  na  arca  da  delegação  de  Cezimbra, 

de  1902  a  1900 


Annos 


1902 

1903 
1901 
1905 
1906 


Numero  c 

<■  p 

?ssoas 

Numero 

de 

naufrágios 

Que 

Que 

pereceram 

se 

salvaram 

3 

6 

6 

5 

11 

17 

1 

- 

10 

2 

1 

9 

2 

14 

Movimento  marítimo  do  porto.  —  Pelas  suas  más  condi- 
ções e  proximidade  de  Lisboa,  de  onde  por  terra  ou  por 
mar  lhe  vem  tudo  que  lhe  é  preciso  para  a  vida  e  neces- 
sidades,   o  movimento  maritimo  d'este  porto   reduz-se   ao 
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dos  pequenos  navios  de  cabotagem,  ou  dos  pequenos  vapo- 
res de  transporte  e  de  reboques.  Consta  esse  movimento  do 
mappa  seguinte : 

Na\ios  Nitrados  e  saídos  no  porlo  de  Cezimbra  e  sua  arqueação 
de  11)02  a  lí)0í> 


Aunos 


1902 
L903 
1904 
1905 
1906 


Na\  ios  eutrados 

Numero 

Tonelagem 
de  arqueação 

136 

18:562.001 

134 

15:572.^:í 

157 

4:961.378 

124 

4:097,590 

117 

4:153,554 

Navios   saídos 


I    Tonelagem 
Numero  j  de  arquea,.ã„ 


135 
135 

157 
124 
118 


18:515,908 

14:774.370 
4:949,488 
4:082,043 

4:236.662 


Mostra  este  mappa  que  nos  annos  de  1904,  1905  e 
1906  o  movimento  marítimo  do  porto  foi,  em  media,  de 
133  embarcações  entradas,  com  a  tonelagem  de  arqueação 
de  4:404,174  T.,  e  o  de  133  saídas  com  a  tonelagem 
de  carga  de  4:422,731,  o  que  dá  para  a  arqueação  de 
cada  navio  24,115,  e  que  mostra  que  são  só  pequenas  em- 
barcações de  cabotagem  as  que  frequentam  o  porte 

O  seu  commercio  marítimo  é  representado  pelo  mappa 
seguinte : 

Mappa  do  commercio  marítimo  realizado  no  porlo  de  Cezimbra, 
de  190Í  a  1907 


1904.  .  .  . 

1905.  .  .  . 

1906.  .  .  . 

1907.  .  .  . 

Media  - 


Mercadoríaa  d 

escarre- 

Mercadorias 

carre- 

gadas  ( l'.) 

gadas  (1 

•  ) 

0  o 

-  •- 
■-   -. 

=  = 
-  3 

li 

=  o 

=  ■-" 

Tolal 

o   p 
■'.   ^ 

o    to 

=  = 

c   - 
o  7 

^  -. 

e 

'?  E 

-i  ■- 

=  -7 

a  -; 

Total 

798 

798 

940 

940 

1 

1:379 

1:379 

_ 

925 

j     — 

1:630 

1:630 

- 

694 

694 ' 

1:452 

1:452 

- 

137 

437 

- 

1:315 

- 

- 

749 

Total 
geral 


1:738 
2:304 
2:324 
1:889 

2:064 
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Não  ha  elementos  para  designar  o  valor  correspòn 
dente  a  este  movimento;  todavia,  vê-se  que  deve  ser  pouco 
importante.  A  importância  real  do  porto,  como  porto  de 
pesca,  é  de  tão  grande  valor  que  justifica  plenamente 
qualquer  despesa  «pie  tenha  por  fim  satisfazer  as  necessi- 
dades e  aspirações  d'aquella  industria  piscatória,  e  para 
salvaguardar  as  vidas  dos  que  nella  se  empregam. 

O  commercio  costeiro,  único  que  se  faz  neste  porto,  foi 
o  seguinte  nos  últimos  quatro  annos : 

Commercio  costeiro  do  porto  de  Cezimbra,  de  1904  a  líM)7 


Annos 


Toneladas 
descarregadas 

Toneladas 

carregadas 

1904 

190;") 

798 
1:379 
1:630 
1:452 

940 
925 

1906    ...    

694 

1907    .    .   . 

Medias 

i:;t 

1:315 

749 

Commercio  costeiro 


Os  objectos  de  exportação  são  principalmente  peixe  e 
mariscos,  e  os  de  importação  são  géneros  de  praça  e  do 
consumo  local. 


PORTO  DK  SETÚBAL 


Noticia  histórica. —  Comi»  succede  com  quasi  todas  a.s 
torras  antigas,  a  origem  de  Setúbal  perde-se  na  noite  doe 
tempos,  envolvida,  nas  mais  phantasticas  e  lendárias  hy- 
potheses 

Dos  objectos  da  idade  da  pedra,  encontrados  em  torno 
dfaquelle  local,  conclue-se  que  fora  aquella  região  habitada 
em  épocas  prehistorieas. 

Nessas  idades,  porem,  outra  e  mui  diversa  da  actual 
deveria  ter  sido  a  disposição  do  paiz,  porque  a  formação 
geológica  do  local,  onde  assenta  a  Setúbal  de  hoje,  é  de 
recente  data,  tendo  sido  levantado  o  terreno  do  seio  das 
aguas,  que  o  cobriam,  pelas  alluvioes  trazidas  com  o  vol- 
ver dos  tempos. 

Assim,  se  a  margem  direita  do  Sado  tem  avançado,  a 
esquerda  tem  recuado,  sendo  certo  que  o  largo,  chamado 
hoje  de  Bocage,  ainda  não  ha  relativamente  muito  tempo 
que  era  um  sapal,  e  que  os  pântanos  e  lagoas  de  agua  sal- 
gada chegavam  até  o  mosteiro  de  S.  João. 

O  mar  invadia,  pois,  aquelles  terrenos,  offerecendo  sem- 
pre a  bahia  interior  um  óptimo  abrigo,  e  dando  accesso 
pelo  rio  a  uma  região  muito  populosa  e  rica.  quer  pelas 
suas  salinas,  quer  pelas  suas  terras  de  produoçào  cerea- 
lífera e  fructifera. 

As  modificações,  que  a  bahia  teria  soffrido  com  o  an- 
dar dos  tempos,  deviam  ter  sido  grandes,  havendo  quem 
aventure  a  supposiçào  de  que  a  povoação  que  existiu  fron- 
teira á  actual  Setúbal,  e  que  hoje  está  na  margem  esquerda 
do  Sado.  estava  em  outros  tempos  na  margem  direita,  não 
sendo  provável  que  para  se  communicar  com  a  rede  de 
estradas  romanas,  constantes   do   itinerário  de  Antonino, 
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tivesse  de  atravessar-se  um  rio  tão  largo  e  profundo  como 
o  Sado.  Parece,  portanto.  qu-_-  este  facto,  não  animaria  os 
antigos  povos  a  construir  ali  a  sua  cidade 

Seja  como  for,  os  que  pretendiam  remontar  a  origem 
de  Setúbal  á  mais  remota  antiguidade,  diziam  que  a  po- 
voação se  chamava  Sé-Tubal  (povoação  de  Tubal),  por  da- 
tar do  5.°  neto  de  Japhet  e  V>.°  filho  de  Noé,  que  ali  ti- 
nha aportado,  2:2u4  annos  antes  de  Christo,  com  os 
chaldeus.  e  que  no  sitio,  que  se  chama  hoje  Tróia,  funda- 
ram a  SeOivhalo  —  que  quer  dizer,  povoação  de  Tubal. 

Esta  cidade  dizem  que  se  desenvolveu  tão  rapidamente, 
que  uma  parte  da  sua  população  teve  de  ir  estabelecer-se 
nas  margens  do  Ebro. 

<  futros,  não  menos  crédulos  em  lendas  e  fabulas,  querem 
que  fosse  Tubal  quem  deu  á  povoação  o  nome  do  seu  4.° 
avô,  Seth,  ficando  dahi  por  deante  a  chamar-se  Setho- 
briga. 

Nâo  remontando,  porem,  ás  eras  duvidosas  e  incertas 
dos  pro-celtas,  dos  chaldeus,  dos  babvloneos.  dos  gregos, 
<  te,  etc,  o  que  é  de  suppor  é  que  Setúbal  tivesse  sido 
um  dos  muitos  pontos,  ou  feitorias,  que  os  phenicios  ali- 
mentaram por  toda  a  parte,  e  que  fosse  aquelle  um  dos 
pontos  da  costa  lusitanica  que  aquclles  navegadores  de 
preferencia  frequentavam,  ou  pelas  riquezas  mineralógi- 
cas que  a  serra  da  Arrábida  lhes  offerecia,  ou  pelas  con- 
dições pisciculas  que  a  região  lhes  proporcionava  para  ex- 
plorar. 

A  11.  s.  pois,  se  attribue  a  primeira  povoação  de  im- 
portância, que  ali  existiu. 

Más  o  que  não  padece  a  mínima  duvida  é  que  as  frotas 
romanas  tivessem  entrado  muitas  vezes  aquelle  vasto  porto, 
que  consideravam  o  segundo  da  Península  depois  do  de  Lis- 
boa, e  que  ali  tivessem  construído  e  habitado  a  antiga  Ceto- 
briga,  ou  Oaetobrix,  na  margem  esquerda  do  Sado,  e  em 
frente  da  povoação  que  é  hoje  Setúbal,  e  que  se  estendia  até 
a  Ponta  de  Outão,  onde  parece  se  encontraram  as  ruinasde 
um  templo  dedicado  a  Neptuno,  e,  como  podem  ainda  at- 
testá-lo,  os  muitos  restos  de  casas  e  templos  de  architec- 
tura  romana,  que  abundam  ali  por  toda  a  parte. 

Sem  querer  profundar  esta  questão,  alheia  ao  meu  fim, 
é  certo  que  havia  ali  uma  antiga  povoação,  a  que  uns 
chamavam  Cetobriga,  outros  Catobrix,  Castrobix,  ou  Ce- 
tobrica,  na  foz  do  Sado,  o  antigo  Kallipus,  ou  Calipus, 
ruja  barra,  segundo  a  tradição,  ficava  mais  ao  S.,  no 
golfo  que  forma  o  rio  até  o  porte»  de  Marateca. 
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D'aquella  povoação  se  occuparam  muito  os  historiadores 

romanos,  eoncluinclo-se  do  que  escreveram  que  aquella  re- 
gião era  já  muito  habitada,  quando  ali  se  estabeleceram, 
sendo-o  já  pelos  bastidos  quando  os  phenicios,  ahi  por 
954  aimos  antes  de  Christo,  aportaram  ao  litoral  da  Penín- 
sula. 

Seja  como  for,  nos  itinerários  romanos  reina  grande 
confusão  sobre  a  verdadeira  situação  tia  cidade,  ignoran- 
do-se  quando  começou  a  chamar- se  Tróia  a  antiga  Ceto- 
briga,  sendo  de  suppor  que  assim  começasse  a  chamar-se 
depois  que  muitos  dos  vencidos  da  homérica  guerra  de 
Tróia,  transpondo  o  mar  Jónico,  espalhando-se  pelo  .Me- 
diterrâneo, e  passando  alem  das  chamadas  Columnas  de 
Hercules,  chegaram  ás  costas  da  Galliza,  no  Atlântico,  e 
400  annos  antes  da  vinda  dos  phenicios,  attrahidos  pelas 
condições  favoráveis  do  local,  ali  houvessem  fundado  a  ci- 
dade, que  os  phenicios  augmentaram  e  desenvolveram,  e  a 
que  depois  os  gallo-celtas  chamaram  Cetobriga,  nome  evi- 
dentemente celta,  apesar  de  alguns  autores  o  julgarem 
composto  de  duas  palavras  phenicias,  Ceto,  que  significa 
peixes  grandes,  e  briga,  cidade  ou  povoação;  vindo  por- 
tanto a  significar — cidade  dos  grandes  peixes,  ou  das 
grandes  pescarias. 

Teve  a  cidade  grande  importância,  que  é  de  crer  con- 
servasse depois  da  invasão  dos  godos,  vindo  só  a  decair 
quando  pela  invasão  árabe  correu  sobre  ella  uma  onda 
destruidora,  como  para  muitas  cidades  foi  a  passagem  das 
hordas  mussulmanas  vindas  do  deserto. 

Na  localidade  não  se  encontram,  porem,  nem  vestí- 
gios godos,  nem  árabes,  apesar  do  forte  d'Albarquel  ter 
um  nome  manifestamente  árabe,  e  assim  outros  Jogares, 
como  Almelão,  Alferrara,  e  diversos,  e  de  que  em  71."» 
os  árabes  occuparam  Palmella  e  Setúbal,  que  em  753 
D.  Fuela  I,  rei  de  Oviedo,  resgatou,  derrubando  Ali-Ben- 
Tarif. 

Tendo  aquellas  povoações  permanecido  por  sete  annos 
no  poder  dos  christãos,  foram  em  760  tomadas  por  Abd-el- 
Rahman,  que  se  apoderou  de  todo  o  terreno  do  Tejo  ao 
Guadiana,  e  do  qual,  apesar  das  victorias  ganhas  em  910 
por  1).  Ordonho  III,  os  árabes  e  os  mouros  só  foram  ex- 
pulsos depois  de  constituida  a  monarchia  portugueza. 

Setúbal,  porem,  só  começou  a  prosperar  mais  sensivel- 
mente, depois  que  principiou  a  accentuar-se  a  decadência 
de  Alcácer  do  Sal,  povoação  muito  importante,  a  antiga 
Salacia,  nome  que  lhe  viera  do  templo  nella  existente,  de- 
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dicado  a  Diana  (Salaia),  ou,  segundo  outros,  do  sal  que  em. 
grande  quantidade  produzia. 

Existindo  esta  cidade  já  anteriormente  aos  romanos, 
foi  por  estes  conquistada,  e  explorada  por  colónias  de  es- 
cravos, que  ali  organizavam  e  mantinham,  apesar  das  suas 
terriveis  condições  hygienieas.  A  essa  cidade  deu- se  6a- 
tao  o  nome  de  Salacia-Frbs-Imperatoria. 

Esta  povoação,  excessivamente  rica  pela  sua  producção 
de  sal,  o  que  fazia  a  sua  insalubridade,  foi  conquistada 
em  71.")  pelos  emires  mouros  Tarif  e  Muça.  bem  como  ou- 
tras povoações  do  Alemtejo  e  Algarve,  e  depois  de  mui- 
tas vicissitudes  e  de  co'nstantes  guerras  entre  os  reis  da 
Península  e  os  principaes  cabos  de  guerra  mussulmanos, 
caiu  no  poder  dos  portuguezes,  conquistada  por  D. 
Alíonso  I,  auxiliado  por  uma  armada  de  cruzados.  Recon- 
quistada por  Miramolim  de  Marrocos,  caiu  definitivamente 
na  posse  do  Rei  portuguez  D.  Affonso  II,  em  1217,  aju- 
dado pelo  bispo"  D.  Soeiro  Viegas,  e  por  uma  cruzada  de 
inglezes  e  normandos,  que  nessa  época  se  acharam  no 
porto  de  Lisboa. 

Até  essa  época,  Alcácer  chamava  toda  a  attenção  dos 
br dligcrantcs,  sendo  Setúbal  principalmente  uma  povoação 
de  pescadores,  de  que  pouco  se  falava.  Diz-se  que  tá  vera 
foral  dado  pelos  nossos  primeiros  reis ;  mas  o  que  está  só 
demonstrado  é  que  o  seu  primeiro  foral  foi  dado  por  D.  Ma- 
nuel. 

D.  Affonso  I,  querendo  recompensar  os  cavalleiros  de 
S.  Thiago,  que  tanto  o  haviam  ajudado  nas  suas  conquis" 
tas,  fez  doação  de  Setúbal  ao  mestrado  d'aquel!a  ordem, 
inclui ndn  todo  o  território  de  entre  o  Tejo  e  o  Sado,  com 
as  praças  de  S.  Thiago  de  Cacem,  Alcácer  do  Sal,  Almada. 
Cezimbra  e  Palmella.  E  é  por  isso  que  se  diz  que  D. 
Affonso  I  lhe  deu  foral  em  1170,  que  em  1217  foi  confir- 
mado cm  Santarém  por  D.  Affonso  II,  sendo,  porem,  certo 
que  em  27  de  junho  de  1514  lhe  foi  dado  foral  por 
D.  .Manuel,  sem  se  alludir  a  foraes  anteriores. 

[legista  a  historia  muitos  factos  que  se  acham  ligados 
á  existência  da  cidade,  como  o  de  haver  sido  do  seu  porto 
qae  em  .'IO  de  setembro  de  1458  saiu  a  esquadra  com  que 
0  Rei  Africano,  1).  Affonso  V,  partiu  para  a  conquista  de 
Alcácer  Ceguer,  e  que  com  a  esquadra  de  D.  Henriques, 
vinda  de  Sagres,  e  a  do  Marquez  de  Valença,  vinda  do 
Porto,  se  reuniram  todas  em  Lagos  para  a  heróica  faça- 
nha. 

Foi  tombem    em   Setúbal  que  D.  João  II,  na  lucta  tra- 
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v;ula  eom  a  nobreza,  que-  queria  disputar-lhe  o  poderio  e 
as  regalias  majestáticas,  assassinou  o  Duque  de  Vis<  d, 
seu  próprio  cunhado,  chef  dos  que  conspiravam  contra 
ette. 

Foi  igualmente  ali  que  na  asurpação  hespanhola,  <!■  pois 
do  desastre  de  Alcácer  Kil)ir,  os  que.  tomando  o  partido 
do  Prior  '1"  Crato,  tentando  fugir  ao  jugo  i  strangeiro  e 
pugnando  por  um  rei  portuguez,  foram  obrigados  a  capi- 
tular perante  o  exercito  do  Duque  d'Alba. 

Foi.  finalmente,  em  Setúbal  que  o  exercito  qu<  defen- 
dia e  sustentava  as  garantias  e  prerogativas  populares,  e 
os  principaes  liberaes  que  a  elle  se  haviam  reunido,  eom- 
mandados  pelo  grande  patriota  que  se  chamou  Sá  da  Ban- 
deira, contra  os  que  sustentavam  o  absolutismo  mal  dis- 
farçado com  o  titulo  de  cartistas,  se  feriu  a  sanguinolenta 
batalha  do  Alto  do  Viso,  em  1*47,  derramando-se  inútil, 
mas  bravamente  o  sangue  portuguez,  quando  já  estava 
decidido  que  a  intervenção  estrangeira  viesse  fazer  calar 
a  voz  da  liberdade  e  acorrentar  a  vontade  popular. 

Alcácer  do  Sal,  mandada  reedificar  pela  ordem  militar 
de  S.  Thiago  da  Espada,  depois  de  arrancada  ao  poder  dos 
mouros,  e  sendo  sede  do  convento  ali  mandado  levantar 
pelo  commendador  da  Ordem,  D.  Paio  Peres,  e  reformado 
e  ampliado  o  seu  castello  por  D.  Diniz,  castello  que  já  era 
reputado  um  dos  mais  fortes,  se  não  o  mais  forte  da  Pe- 
nínsula no  tempo  dos  romanos  e  dos  árabes;  Alcácer  do 
Sal,  apesar  de  tudo,  decaía  todos  os  dias  do  seu  antigo 
esplendor.  De  capital  da  província  de  Al-kassr  e  de  ci- 
dade muito  importante  e  florescente  no  tempo  do  império 
denominado  de  Córdova,  que  oceupava  um  âmbito  de  12  ki- 
lometros,  e  que  era  cidade  episcopal  de  S.  Januário  no  aono 
300  de  Christo,  passou  depois  a  uma  modesta  e  insigni- 
ficante villa,  vivendo  pobremente  da  cultura  das  suas  ter- 
ras e  da  exploração  das  suas  insalubres  salinas. 

Todavia,  dentro  dos  seus  muros  deram- se  também  fac- 
tos notáveis,  que  a  historia  regista  nos  seus  annaes,  e  en- 
tre os  quaes  poderá  notar-se  o  haver  sido  em  Alcácer  que 
se  celebrou  o  segundo  casamento  de  D.  Manuel,  em  1501, 
com  a  Infanta  de  Hespanha  D.  Maria,  e  de  haver  sid 
pátria  do  celebre  mathematico  e  eosmographo-mor  do 
reino,  Pedro  Nunes,  nascido  em  lõi)(.». 

Setúbal,  no  entanto,  tem  progredido  sempre,  e  elevada 
á  categoria  de  cidade  por  D.  Pedro  V,  em  19  de  abri! 
1860.  gozam  os  seus  habitantes  do- titulo  de  fieis  vasmUos, 
outorgado  por  carta  regia  de  2o  de  maio  de  16f>7.  e  a  ci- 
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dade  o  de  notável,  dado  em  16  de  setembro  de  102")  por 
D.  João  III.  As  suas  obras  militares  eram  muito  impor- 
tantes. A  torre  do  Outão  foi  começada  por  D.  Manuel. 
A  sua  mais  antiga  fortificação  foi  principiada  por  D.  Affonso 
[V  e  concluída  por  D.  Pedro  1.  Finalmente,  a  fortaleza 
de  S.  Filippe.  mandada  construir  por  Filippe  II,  terminada 
por  Filippe  III  em  1000,  e  mandada  ampliar  por  D.  Af- 
fonso VI  e  D.  Pedro  II,  era  a  mais  vasta  e  forte. 

A  cidade  manteve  sempre,  como  mais  adeante  mostra- 
rei, um  grande  movimento  maritimo  e  commercial,  sendo 
este,  sem  duvida,  o  terceiro  porto  maritimo  do  continente 
pela  sua  importância  e  vastidão.  E  hoje  uma  bella  terra, 
que  se  vê  prosperar  rapidamente,  tanto  pela  industria 
agrícola,  como  pela  da  pesca,  e  que  adquirirá  novo  lustre 
e  esplendor  com  o  caminho  de  ferro  chamado  do  Valle 
do  Sado,  em  vésperas  de  execução. 

Situação  geographica.  —  Fica  o  porto  de  Setúbal  na  foz 
do  rio  Sado,  e  a  começar  na  torre  de  Outão,  que  é  o  ex- 
tremo septentrional  do  porto,  cujas  coordenadas  são,  lati- 
tude 38°  21»'  18",8  e  longitude  9o  12'  54''.3  de  Green- 
wich. 

Sobre  a  torre,  que  está  a  7k  da  cidade,  levanta-se  um 
pharol  de  luz  branca,  fixa,  e  a  15  metros  de  altura,  que 
assignala  a  entrada  da  barra.  Data  este  pharol  de  1863, 
em  que  foi  ali  installado. 

A  torre  fica  ao  N.  21°  do  cabo  Espichel,  vindo  ahi  ter- 
minar a  serra  da  Arrábida. 

A  costa,  a  partir  do  cabo  Espichel,  e  recortada  por  ou- 
tros cabos,  como  os  de  Ares  e  Sampinedra,  só  com  pe- 
qu'  nas  enseadas,  como  a  de  Cezimbra  e  a  do  Portinho 
da  Arrábida,  sendo  em  geral  elevada  e  abrupta  em  alguns 
pontos. 

Passado  Outão,  a  margem  é  ainda  elevada  até  Setúbal, 
onde  o  porto  se  alarga  para  o  interior  e  a  margem  se 
continua  baixa  e  plana,  voltando,  passada  a  cidade,  a  ser 
mais  ou  menos  accidentada. 

A  costa  do  S.  é  formada  por  uma  lingua  de  areia,  que 
separa  as  aguas  do  Sado  das  do  Oceano,  e  se  dirige  suc- 
cessivamente  dos  rumos  de  SE..  SSE.  e  SW. 

A  direcção  geral  da  eosta  para  o  N.  é  de  ENE. 

O  porto  é  formado  por  uma  grande  bahia  interior, 
tendo  o  fnndeadouro  em  frente  da  cidade,  que  se  estende 
junto  á  margem  direita  do  rio  na  extensão  de  cerca  de  3 
a  4  kilometros. 
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É  <»  porto,  que  fica  todo  no  estuário  do  Sado,  muito 
profundo,  chegando  em  alguns  p<  utos  a  ter  mais  de  4<» 
nvtros  de  agua.  É  muito  abrigado  e  só  exposto  aos  tem- 
poraes   do    NW.    a  S. ;  mas  ao  largo  fica-lhe  um  grande 

í>anco,  quo  em  baixa-mar  ordinária  tem  pequena  altura 
de  agua.  com  diversas  cabeças  que  lhe  tornam  difficil  a 
entrada. 

A  baixa  da  Pancada  <!<>  Mar  esti  nde-se  para  o  S.  e  d& 
um  lado  afloram  as  cabeças  Alta.  Secco  e  José  Bento,  • 
do  outro  a  restinga  e  cábrea  da  Queda. 

Sobre  a  barra  lia  4  metros  de  agua  em  baixa-mar  de 
aguas  vivas. 

(>  rio  Sado  desemboca,  puis.  do  Oceano,  entre  a  ponta 
do  Cabedello,  <>u  ponta  de  Ádoxe,  ao  S.,  e  apontado  Ou- 
tão,  ao  X. 

Antes  desta  ponta  do  Outão  rica  o  Portinho  da  Arrá- 
bida, que  em  baixa-mar  de  aguas  vivas  tem  3  a  4  metros 
de  fundo  e  que  é  situado  entre  o  porto  da  Arrábida  e  Dor- 
mes. 

Antes  disso,  a  partir  da  ponta  de  Barbas  de  Cavallo, 
a  costa  segue  quasi  em  alinhamento  recto. 

O  rio  Sado,  que  nasee  na  Serra  de  S.  Martinho,  ou 
Caldeirão,  tem  135  kilometros.  e  é  navegável  para  peque- 
nas embarcações  até  Porto  de  Rei,  e  para  navios  de  pe- 
queno porte  até  Alcácer  do  Sal,  o  1.°  a  61  kilometros  da 
foz  e  o  2.°  a  42. 

Para  entrar  no  porto  deve  navegar-se  de  2  milbas  ao 
S.  do  forte  da  Arrábida  em  direcção  á  torre  de  Outà<>. 
•  •nfiando  a  guarita  SE.  d'esta  torre  pelo  extremo  SE. 
do  castello  de  S.  Filippe,  que  rica  no  alto. 

Seguindo  em  direitura  áquella  torre,  e  dirigindo-se  de- 
pois ao  forte  de  Albarquel,  dando  r<  sguardo  á  pedra  Papa 
Lemes  e  á  costa,  costeando  a  terra  na  distancia  de  uma 
amarra,  ir-se-ha  demandar  o  ancoradouro  em  frente  da 
cidade,  desviando-se  sempre  do  meio  do  rio.  onde  se  forma 
o  grande  banco,  ou  cabeça  de  João  Farto,  que  deixa 
um  canal  de  cada  lado.  que  continua  pelo  X.  e  pelo  S. 
das  ilhas  de  Carraças,  Cabecinha  e  Campanário. 

No  tempo  em  que  Franzini  escreveu  o  seu  roteiro  das 
costas  de  Portugal,  tinha  a  barra  19  pés  (õ"'.84õ)  em 
prea-mar  de  aguas  mortas  e  (5m.405  em  aguas  vivas. 

Para  o  interior  ha  uma  grande  bacia,  que  chega  a  ter 
perto  de  4:000  metros  de  largura,  e  que  se  estende  para 
o  S.  até  a  Comporta,  em  18  kilometros  de  desenvolvi- 
mento, para  o  N.  até  a  foz  do  esteiro  de  Marateca  na  de 
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12  a  13  kilometros,  e  para  E.  até  a  foz  da  ribeira  de  S. 
Martinho  em  '26  kilometros.  seguindo-sedhe  o  rio  Sado, 
mais  ou  menos  tortuoso,  principalmente  para  montante  de 
Alcácer  do  Sal. 

Hydrographia  e  meteorologia. —  Faltam  documentos  au- 
thenticos  •  d-  confiança  a  que  possa  recorrer-se  para  de- 
terminar as  phases  e  vicissitudes,  porque  tem  passado  este 
porto  e  o  estuário  do  Sado. 

O  que  elle  seria  nas  épocas  prebistorieas,  e  mesmo  nas 
históricas,  só  hoje  poderia  dizê-lo  um  profundo  estudo 
geológico  d'aquella  região. 

Conjectura-se  que  a  antiga  Cetobriga.  cujos  vestígios 
se  consideram  hoje  os  encontrados  na  margem  esquerda  do 
Sado  e  fronteiros  a  Setúbal,  teria  sido  anteriormente  na 
margem  direita,  pois  que,  marcando  o  itinerário  de  Anto- 
nino Cetobriga  nu  caminho  a  seguir,  e  i  ntre  Equa-bona 
(Coina)  e  Caeeiliana  ia  actual  Agualva),  nào  era  provável 
que  as  legiões  romanas  tivessem  nas  suas  marchas  entre 
aquelles  pontos  de  transpor  um  rio  tão  largo  e  profun- 
do como  aquelle,  para  se  transportarem  de  um  ponto  a 
outro. 

Se  um  cataclismo,  que  nào  se  acha  registado  na  histo- 
ria, ou  se  uma  acção  lenta  dos  agentes  uaturaes,  levou  o 
rio  a  abrir-se  uma  saida  para  o  mar  pelo  N.  da  antiga 
Cetobriga.  nesse  enorme  trabalho  das  aguas,  na  sua  de- 
vastadora "  formidável  acção,  os  effeitos  não  se  limitaram  á 
ab»rtura  da  nova  foz,  mas  deveriam  também  ter  devas- 
tado e  penetrado  nos  terrenos  marginaes,  onde  hoje  assenta 
parte  da  cidade  de  Setúbal,  porque  muitos  factos  incon- 
testáveis provam  que  as  alluviòes  foram  enchendo  os  val- 
les  e  entulhando  os  passes  e  lagoas,  sabendo-se  que  o  ter- 
reno em  que  a  confraria  da  Misericórdia  erigiu  a  sua 
igreja  de  Santa  Maria  dos  Anjos  era  denominado  Sapal 
do  Troino,  junto  ao  qual  havia  uma  praia  inculta,  doada 
por  D.  Affonso  V  a  Álvaro  Dias,  e  que  tinha  havido  ali 
marinhas,  então  já  perdidas,  sendo  nesse  logar  que  mais  tarde 
bficou  o  convento  de  Jesus. 

Igualmente  o  terreno  que  hoje  forma  a  praça  de  Bo- 
i  ainda  ha  pouco  tempo  conhecido  péla  designação 
de   Sapal,  •  que  aquelle  paul  se  estendia  até  o 

sitio  ''iii  que  Be  construiu  o  mosteiro  de  S.  João.  o  que 
causava  a  sua  insalubridade,  como  Frei  Luis  de  Sousa  na 
sua  Historia  <l<   8.  1)<>i,,Íii<i<)s  registou. 

Ri  correndo  a   muitas   cartas   nacioná<  -  e    estrangeiras 
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•las  nossas  costas,  mas  que  carecem  de  authenticidadi  .  a 
que  merece  mais  credito  é  a  do  cosmographo  João  Tei- 
xeira, de  1648,  na  qual  a  barra  de  Setúbal  se  diz  que 
tem  do  14  a  15  pés  de  agua  (4"?,270  .t  41  ,67n  que-ella 
se  abre  entre  dois  areaes,  um  em  frente  «1-  Outão  e  outro 
para  o  S-,  com  planta  proximamente  triangular. 

A  carta  <1  ■  Carpiqetti,  de  1762,  está  muito  deficiente, 
e  pela  sua  escala  mui  reduzida  esclarece  pouco  a  ques- 
tão. 

Depois,  no  principio  do  século  passado,  m  -  guida  á 
restaurarão,  mereci  u  Setúbal  a  maior  attençâo  para  a  sua 
defesa,  ampliando-se  e  melhorando-se  para  esse  Bm  as 
suas  fortificações  :  e  durante  a  guerra  da  invasão  franc<  - 
za,  para  utilizar  o  porto  para  o  abastecimi  uto  do  exer- 
cito, oceuparam  muito  as  attençôes  dos  governantes  as 
suas  condições  de  abrigo  e  as  suas  conraiunicaçÕes  fáceis 
■  rápidas  com  a  capital,  o  que  deu  origem  a  renovarem-se 
as  tentativas  da  execução  dos  projectos  da  doca  edas  obras 
militares  do  sargento  mor  Chermont,  que  datam  do  fim  do 
século  xvin.  assim  como  do  canal  projectado  pelo  major 
José  There/.io  Miohélotti  em  181Í. 

Em  outra  parte  darei  uoticia  d'estes  proje<  tos. 

Modernamente,  levantou  em  1884  uma  excellente  planta 

d'este   porto  e  barra  o  engenheiro  hydrographo  o  sr.  José 

Joaquim  Xavier  de  Brito,  sobre  a  qual  em  1887  fez  o  sr. 

Baldaque  da  Silva  novos  e  importantes  estudos,  que  muito 

\ lhe  augmentaram  o  valor  real. 

Diz  este  engenheiro  que  as  marés  tinham  no  porto  a 
amplitude  máxima  de  3m,õ;5  e  a  mínima  de  i"V  ;'- 

Da  mesma  forma  determinou  que  a  unidade  de  altura  era 
ali  de  V,&8  e  o  estabelecimento  do  porto  á  lb.51m; 

As  correntes  de  maré  produzem-se  na  costa  na  direc- 
ção de  E-W,  e  as  devidas  ás  aguas  do  rio  e  ás  cheias  seguem 
para  o  S.  e  SW.,  tendo  ás  vezes  bastante  intensidade. 
Sào  as  correntes  que  na  localidade  se  chamam  aguagens, 
e  que  muito  embaraçam  a  faina  do  levantamento  das  re- 
des na  occasião  das  pescas. 

Os  ventos  dominantes  são  de  XE.  e  X.  até  XV*  .,  mas 
são  amparados  pela  Serra  da  Arrábida;  e  os  fortes  di  K. 
e   SE.,   até   o   S.,  não  chegam  a  levantar  vaga  no  porto. 

Fica.  portanto,-  o  porto  só  sujeito  á  travessia  do  XY\  . 
a  SSW.,  pouco  frequente  durante  o  anuo. 

A  disposição  da  enseada  de  Setúbal,  exposta  somente 
aos  temporaes  de  XYY.  a  S.  pelo  W.,  proporciona  uma 
zona  marítima  em  boas  condições  para  abrigo. 
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Actualmeate  ha  um  bello  plano  hydrographico  mandado 
publicar  em  1903  pela  õ.a  repartição  da  direcção  geral 
da  marinha,  o  qual,  tomando  por  base  o  levantado  em 
1884  pelo  engenheiro  hydrographo  Xavier  de  Brito,  apre- 
senta a  sondagem  rectificada  e  o  resultado  de  novas  obser- 
vações pelos  ofííciaes  da  armada  e  hydrographos,  os  srs. 
J.  A.  Wills  de  Araújo,  J.  N.  da  Silva  Costa  e  J.  P.  For- 
tes. 

Das  observações  feitas  de  março  a  outubro  de  1884, 
de  setembro  de  1900  a  janeiro  de  1901,  e  de  julho  a  ou- 
tubro do  mesmo  anno,  deduz-se  que  o 

Estabelecimento  do  porto  é  ás 2h,14m 

Unidade  de  altura lm,63 

Amplitude  máxima 3m,54 

Amplitude  minima Om.88 

Máxima  altura  de  agua  sobre  o  nivel 

médio". ' 1"',90 

Minima  altura  de  agua  sob  o  mesmo..  l'",90 

Xa  foz  do  Sado  e  nas  marés  equinoxiaes  a  velocidade 
da  corrente  foi  de  3,5  milhas,  tanto  na  enchente,  como  na 
vasante. 

Reeonheceu-se  também  que  o  baixo  denominado  Cabeça 
da  Queda  tende  a  augmentar  na  direcção  de  SW.,  e  que,  pelo 
contrario,  a  ponta  de  Adoxe,  ou  do  cabedello  do  S.,  foi 
desde  1885  eorroida  na  razão  de  16  metros  por  anno  até 
1903. 

Xão  me  consta  que  se  tenham  continuado  estas  inte- 
ressantes observações,  para  se  determinar  o  regimen  do 
porto  e  barra,  o  que  só  pode  fazer-se  pelo  levantamento 
dos  planos  hydrographicos  periódicos. 

Falta  é  esta  que  urge  remediar. 

O  estado  do  porto  e  barra  até  o  fim  do  século  XVII. — 

Ha  muitos  annos  que  o  estado  do  porto  e  barra  de  Setú- 
bal dava  motivo  a  repetidas  queixas  e  reclamações. 

Parece  que  essas  queixas  e  reclamações  eram  tão  re- 
novadas que  em  14  de  julho  de  1609  um  alvará  régio  tra- 
tou de  providenciar  áquelle  respeito,  e  que  no  anno  de 
1619  o  conde  de  Faro,  vedor  da  fazenda  de  Sua  Majes- 
tade, mandou  que  a  camará  de  Setúbal  fosse  vistoriar  a 
barra,  que  se  dizia  achar-se  cada  vez  peor,  em  consequên- 
cia dos  deslastres  que  se  faziam  para  o  rio  e  a  viriam  a 
entulhar. 
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Com  effeito,  aquella  barra  e  porto  no  estuário  do  Sado, 

que  chegava  a  ter  5  kilometros  de  largura,  tinham  apr<  - 
sentado  modificações  que  eram  de  molde  a  inspirar  receios 
pelo  seu  futuro,  vindo  as  aguas  do  rio  muito  carregadas 
de  sedimentos,  que,  sem  um  bom  regimen  das  correntes, 
poderiam  depositar-se,  formando  bancos  embaraçosos  para 
a  navegação. 

Ao  mesmo  tempo  a  pequena  profundidade  da  barra 
e  a  sua  orientação  variável  á  mercê  dos  ventos  e  das  cor- 
rentes prejudicavam  muito  um  porto  que  poderia  dar  sa- 
tisfação a  um  grande  movimento  marítimo,  que  contava, 
não  ha  ainda  muito  tempo.  27  navios  de  longo  curso  per- 
tencentes áquella  praça,  e  que  tinha  um  movimento  su- 
perior a  1  :."><•()  navios,  dos  quaes  mais  de  um  terço  eram 
estrangeiros,  possuindo  a  antiga  villa  uma  grande  popula- 
ção e  fazendo  uma  exportação  importante  de  sal,  de  vi- 
nho, de  laranja,  de  cortiça  e  de  peixe. 

Pouco  ou  nada  consta  do  resultado  das  diligencias  que 
então  se  fizeram  para  o  seu  melhoramento. 

Ao  deslastre  dos  navios,  operação  que  se  fazia  sem  po- 
licia  alguma,  se  attrihuia  em  geral  o  mau  estado  da  bar- 
ra,  que  continuava  a  peorar,  apesar  do  alvará  de  Fi- 
lippe  III.  de  14  de  julho  de  160õ,  regulando  já  nessa  epo- 
cha  a  maneira  de  fazer  aquelles  deslastres. 

Km  cumprimento  da  ordem  do  conde  de  Faro.  fez-se 
a  vistoria  á  barra  por  cinco  pilotos,  que  declararam  á  ca- 
mará que  vinte  annos  antes  a  largura  da  barra  em 
prea-mar  de  aguas  vivas  era  de  15  cordas  de  35  braças 
il:li66m),  tendo  na  entrada  G  braças  (13m,20)  de  fundo, 
e  que  GO  braças  (132m)  para  dentro,  onde  principiava  o 
1.°  banco,  o  fundo  era  de  4  braças  (8"'. 80),  e  a  largura  de 
mais  de  2:000  braças  ('4:400  metros).  Esse  banco  teria  de 
comprimento  (5  a  7  braças. 

O  segundo  banco  tinha  de  fundo  3,5  braças  (7,n,7),  e 
a  largura  de  mais  de  2:000  braças,  havendo  entre  o  1 .° 
e  o  2.°  banco  um  fundo  de  õ  braças  (llm,00),  em  uma 
extensão  de  30  braças. 

Que  do  Hm  d' esta  distancia  deparava-se  com  o  3.°  banco. 
que  tinha  de  altura  de  agua  4,f)  braças  (9m,90),  na  largura 
e  cumprimento  do  antecedente. 

Que  da  boca  da  barra  até  este  banco  podia  haver  meia 
légua  de  largura  e  do  ultimo  banco  até  a  torre  de  Outão 
outra  meia  légua,  com  a  largura  de  2:000  braças  e  o  fundo 
de   6  a  7  braças  (13m,20  a  lf>m.40),  com  fundo  de  ayeia. 

Que   da   torre   á   outra  banda  do  secco  de  Tróia  havia 


30 

100  braças  (220a")  com  25  a  26  (55  a  57*,5)  de  fundo, 
entrando-se  logo  nu  riu. 

A  vistoria  de  1  (3 1 ' *  dava  a  barra  proximamente  nas 
mesmas  condições  da  ultima  vistoria,  menos  para  tora, 
para  o  lado  do  mar.  onde  se  lhe  encontrava  a  boea  mais 
apertada  e  reduzida  a  metade  da  largura  anterior. 

Este  effeito  era  attribnido  aos  lastros,  que  ha  dez  annos 
se  descarregavam  na  praia  da  Pedra  b orada,  e  que  as 
correntes  traziam  para  a  boca  da  barra  e  para  a  parte 
de  Tróia,  fronteira  á  torre  de  Outão,  e  onde  havia  anti- 
gamente um  canal  por  onde  passavam  as  carav.  lias,  e  que 
\a  tào  entulhado  que  em  baixa-mar  se  atravessava  a 
vau. 

A"  mesmo  tempo,  achavam-se  mais  avolumadas  as  ca- 
beças do  rio,  e  outras  novas  se  encontravam  formadas. 

Para  pôr  cobro  á  continuação  d'estes  males,  foi  deter- 
minado que  os  lastros  das  embarcações  fossem  descarre- 
gados no  sitio  de  S.  liraz.  quando  esse  lastro  não  fosse 
formado  por  pipas  cheias  de  agua. 

Em  1703  mandou  D.  Pedro  IJ  tomar  a  altura  da  agua 
na  barra,  ao  que  procedeu  o  provedor  da  camará.  Manuel 
da  Costa  Biscaia,  com  peritos  marítimos,  achando-se  os 
seguintes  fundos  : 

2  5  braças  de  agua  da  parte  do  X.,  junto  aos  cabeços 
•1     Maria  Ferreira  j 

3  braças  de  agua.  torre  por  torre,  que  se  entende  a  do 
Outão  e  a  do  castello  de  S.   Filippe  ; 

o.õ  braças  de  agua  pelo  forte  da  praça  de  armas: 

3  braças  menos  um  palmo  nas  pennas  (arvores  que  es- 
!lo  de  S.  Filippe).  pela  praça  de  armas", 

3.r"i  braças  no  meio  da  baira; 

?>  braças  fora  do  canal,  para  a  parte  da  costa,  no  sitio 
<de  Maria  Esguelha  : 

2  5  do  lado  S..  na  ponta  da  cabeça  dos  Agulheiro 

A  largura  da  barra  era  d-  625  braças  '    metros), 

da  cabeça  dos  AguU/hiros  á  da  Maria  Ferreira, 

E  considerando  sempre  os  d>\slastres  como  a  única  causa 
do  mal  da  barra,  di .  iram  os  logares  em   que  elles 

foram  consentidos,  para  que  as  marés  os  hão  levas- 
sem, eitando-se  os  das  Fontainhas.  p  rto  e  a  E.  da  Pe- 
dra Furada,  a  Saboaria.  perto  de  S.  Braz.  a  Truia.  a 
praia  do  Troino.  e  o  aterro  da  margem  para  aformosea- 
mento  da  cidade. 
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Nisto  se  cifraram  todas  as  providencias  tomadas^  já  nao 
digo  para  melhorar  a  barra  e  o  porto  de  Setúbal,  mas 
para  .se  conservarem  sem  maior  damno. 

Projecto  da  doca  ou  caldfira,  polo  coronel  jGhermoat,  do 
17í)«">. —  Depois  das  providencias  do  tempo  dos  Filippes,  até 

o  fim  do  século  xvin  não  consta  que  se  tenham  tentado  ou- 
tras providencias,  ou  executado  qualquer  obra  no  porto  de 
Setúbal  a  bem  do  commercio  e  da  navegação. 

Só  a  largos  intervallos  se  encontra  <  m  algum  1í\to  al- 
lusão  ao  mau  estado  do  porto  e  ás  más  condições  da  sua 
barra. 

Em  uma  grande  parte  d'esse  tempo  a  guerra,  que  se  se- 
guiu á  nossa  independência,  absorveu  todas  as  attençoes 
e  recursos,  até  que.  restabelecida  a  paz.  as  industrias  se 
foram  desenvolvendo  e  exigindo  providencias  adequadas  a 
desenvolvimento. 

A  pesca  fora  sempre  uma  das  principaos  industrias  da 
localidade,  tendo  até  sido  d'essa  qualidade  que  uns  lhe 
qui/.cram  fazer  derivar  o  nome  plienicio  de  Cetobriga, 
de  Ceto,  que  significa  peixes  grandes,  e  briga  cidade,  ou 
povoação,  vindo,  portanto,  o  nome  a  significar  cidade  dos 
peixes  grandes,  ou  das  grandes  pescarias,  e  outros  o  de 
Cetuba,  de  Ceto,  pescaria,  e  uha,  porto,  e  portanto  porto 
de  pescaria,  como  já  se  disse. 

Uma  das  faltas  que  mais  se  sentiria  então  ali  era  a  de 
uma  doca,  ou  abrigo,  para  as  embarcações  meudas.  que 
com  certos  ventos  ficavam  muito  expostas. 

Alguma  cousa  se.  tentou  nesse  sentido,  porque  na  ma- 
gnifica bibliotheca  publica  da  cidade  do  Porto  tive  a  for- 
tuna de  encontrar,  em  uma  pasta  em  que  se  guardavam 
diversas  cartas  e  plantas  antigas,  uma  anthentica,  que  é 
da  época  e  muito  interessante,  porque  apresenta  a  margem 
e  a  parte  da  cidade  com  ella  confinante,  muito  detalhada 
e  com  a  designação  das  ruas.  largos  e  edifícios  que  a  for- 
mavam em  1793,  com  o  projecto  de  uma  caldeira,  de  que 
se  dá  ideia  na  est.  I,  fig.  4.a.  e  que  era  comprehendida  entre 
os  dois  baluartes  da  Conceição  e  do  Livramento. 

E  sobretudo  curiosa  esta  planta,  pela  forma  por  que  se 
dispoz  a  entrada  da  doca,  praticável  só  aos  barcos  que 
vinham  de  jusante,  ou  do  lado  da  barra. 

Na  citada  planta  se  avalia  bem  esta  disposição. 

Xão  se  encontra,  porem,  qualquer  memoria  explicativa. 
ou  qualquer  desenho,  que  indique  o  processo  de  construc- 
ção  e  o  typo  de  molhe  que  se  projectava. 
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Vê-se,  todavia,  que  uma  parte  d'essa  caldeira  ficaria  a 
descoberto  em  baixa-mar.  para  varadouro  de  barcos. 

Parece  que  esta  planta  foi  levantada  pelo  sargento-mor 
de  engenharia  Diogo  Correia  da  Motta.  e  que  o  projecto 
era  do  coronel  de  infantaria,  com  exercício  de  engenheiro, 
que  assigna  um  desenho  que  representa  o  alçado  dos  cães 
da  villa,  que  se  procurava  reconstruir,  e  que  ficavam 
entre  o  baluarte  do  Livramento  e  a  bateria  de  S.  Braz, 
mas  que  haviam  caido  com  o  terremoto  de  17")"),  como  diz 
a  planta. 

Estes  cães  deveriam  ser  feitos  sobre  estacaria,  como 
mostram  os  desenhos,  que  se  tornam  igualmente  inte- 
ressantes por  apresentarem  em  alçado  as  obras  militares 
existentes  naquelle  logar,  bem  como  o  de  alguns  prédios  da 
povoação. 

Não  se  sabe,  porem,  se  tiveram  começo  de  execução  es- 
sas obras  e  quando  se  reconstruíram  os  cães,  parecendo  que 
a  caldeira  nunca  chegou  a  começar-se. 

Doca  particular  para  pescado. — Continuava,  por  assim 
dizer,  abandonado  o  porto,  e  as  pequenas  embarcações 
muito  expostas  aos  temporaes  do  N\V.  e  8.,  pelo  W. 

Esta  falta  de  providencias  do  Estado  levou  a  sociedade 
Torlades  &  C.a  a  aforar  á  camará  por  G5400  réis  annuaes 
um  terreno  baldio,  na  praia  do  Cadoz.  a  W.  do  Cães  Novo, 
para  nelle  estabelecer  uma  fabrica  de  imprensar  sar- 
dinha e  mais  peixe,  e  para  junto  d'ella  abrir  uma  doca, 
da  qual  pudesse  utilizar-se.  não  só  aquelle  estabelecimento, 
mas  também  todas  as  pequenas  embarcações,  que  nella 
quizessem  abrigar-se  dos  temporaes  do  porto. 

D'esta  transacção  se  lavrou,  em  13  de  janeiro  de  183G. 
escritura  de  aforamento  emphyteusim  perpetuo. 

Ahi  se  estabeleceu,  com  effeito,  uma  pequena  doca,  que 
ainda  hoje  se  conserva,  mas  que  a  sociedade  Torlades 
em  1841  sub-emphyteuticou  a  João  Montagne  Galloway 
pelo  foro  annual  de  120#000  réis.  que  por  escritura  de  30 
d(  dezembro  de  1863  foi  transferida  a  .João  Esteves  de 
Carvalho,  que  remiu  o  foro  que  pagava  á  camará. 

Nesta  doca  entravam  por  anno  l<so  a  190  embarcações, 
mas  era  acanhada  e  em  tão  más  condições,  que  teve  de 
soffrer  diverso-,  reparos,  informando  já  em  2'ò  de  dezem- 
bro de  1894  o  capitão  Firmino  Lopes  Moreira  Freixo  eo 
alferes  Sebastião  Lopes  Carneiros  de  Menezes  que  as  do- 
cas, uma  aE.  do  baluarte  e  outra  na  direcção  N.-S..  para 
a    companhia    das   pescarias,    eram   convenientes   para   o 
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porto,  mas  que  a  sua  eonstrucção  era  muito  viciosa,  tendo- 
se-lhes  feito  uni  reforço  de  sucalco  exterior  com  pedra  solta 
e  calhau  dos  lastros,  que  eram  espalhados  pela  praia  do 

Troino,  e  que  por  isso  estava  quasi  inutilizada. 

Entendiam,  portanto,  que  deviam  os  proprietários  das 
docas  ser  intimados  a  revestir  e  reforçar  os  enrocamentos 
d'ella  para  resistirem  ao  mar  e  ás  cheias  do  ribeiro  do  Carmo, 
com  o  que  elles  próprios  seriam  os  primeiros  a  lucrar,  re- 
duzindo muito  as  despesas  de  conservação  a  que  eram  obri- 
gados. 

Sobre  esta  doca  particular  levantaram-se  depois  diver- 
sas questSes  com  a  camará,  e  sobre  o  assumpto  recaiu  o 
parecer  do  conselho  de  obras  publicas  de  ã  de  abril  de 
1888. 

A  concessão  das  praias  pela  camará,  e  posteriormente 
a  alienação  delias,  tinha  sido  feita  com  a  condição  do  con- 
cessionário receber  na  doca  os  enxurros  da  cidade  e  as 
aguas  do  ribeiro  do  Carmo. 

líeconhecendo-se,  porem,  que  este  ribeiro  lhe  trazia  mui- 
tas areias  e  depósitos,  que  entulhavam  a  doca.  e,  conside- 
rando como  incluído- na  venda  o  leito  do  ribeiro,  entendera 
o  proprietário  da  d  >ca  fazer-lhe  um  paredão  para  isolá-lo 
da  doca,  mas  continuando  a  cobrar  taxa  dos  barcos  que 
se  abrigavam  no  ribeiro. 

Da  própria  escriptura  se  concluía  que  o  ribeiro  não  ti- 
nha entrado  na  venda,  e  que  sem  contestação  pertencia  ao 
Estado,  sendo  o  conselho  superior  de  obras  publicas  de 
parecer  que  era  conveniente  entregar  aos  tribunaes  a  li- 
quidação do  incidente,  que  devia  ser  regulado  pelo  que  a 
legislação,  que  vigorava  de  1836  a  1864,  dispunha  sobre 
o  caso. 

Neste  meio  tempo  o  porto  e  a  barra  continuavam  aban- 
donados, apesar  dos  protestos  que  contra  aquelle  estado 
levantavam  os  interessados,  que  eram  os  representantes  do 
commercio.  da  agricultura  e  da  pesca  naquella  localidade. 

Isto  levou  o  governo,  que  em  1856  havia  chamado  um 
dos  mais  eminentes  engenheiros  hydraulicos  da  época,  John 
Rennie.  para  visitar  os  nossos  principaes  portos  a  fim 
de  indicar  aquillo  de  que  precisassem  para  o  seu  melhora- 
mento, a  incumbi-lo  também  de  examinar  o  porto  de  Se- 
túbal e  indicar  o  que  mais  urgentemente  reclamava  para 
satisfazer  ao  que  exigiam  os  muitos  interesses,  que  a  elle 
estavam  ligados. 

Mais  adeante  darei  noticia  do  que  disse  aquelle  enge- 
nheiro sobre  o  porto  de  Setúbal. 
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Estado  do  porto  e  barra  no  meado  do  século  XIX. —  A 

época  da  invasão  franceza  e  a  da  chamada  guerra  civil 
não  eram  de  molde  para  tratar  e  para  estudar  devida- 
mente os  grandes  problemas  dos  melhoramentos  e  provi- 
dencias  de  fomento,  que  tanto  interessavam  a  nação. 

R  aindo  o  paiz  na  quietação,  mais  ou  menos  fictícia, 
que  succedeu  ás  ultimas  lactas  intestinas  de  1846  e  1847, 
era,  finalmente,  tempo  de  attentar-se  no  estado  de  atraso- 
em  que  nos  adiávamos  em  todos  os  ramos  de  serviço,  que 
tanto  prendem  as  attençÕes  das  outras  nações. 

Em  um  jornal,  publicado  em  Lisboa  em  1849,  princi- 
piaram a  apparecer  artigos  sobre  os  nossos  portos  marí- 
timos artigos  que  eram  attribuidos  a  um  distincto  enge- 
nheiro, que  queria  conservar  o  anonymo. 

Começou  elle  pelo  porto  de  Setúbal,  que.  sendo  afas- 
tado do  de  Lisboa  somente  7  léguas  para  SSE.,  era  ge- 
ralmente classificado  como  um  dos  mais  importantes  da 
nossa  costa. 

Ponderava-se  ahi  que  este  porto,  que  se  acha  na  foz  do 
rio  Sado.  rio  navegável  desde  Setúbal  até  Porto  de  El-Rei, 
na  extensão  de  14  léguas,  tem  uma  barra  de  difficil  ac- 
cesso  em-eonsequencia  do  banco  que  se  lhe  forma,  e  que 
se  prolonga  da  ponta  da  Arrábida  até  a  de  Adoxe.  occu- 
pando  uma  área.  que  não  é  inferior  a  9  milhas  quadradas. 

Aquelle  banco,  em  vista  da  disposição  geral  da  costa, 
formada  pelo  grande  massiço  da  serra  da  Arrábida,  que 
se  estende  de  um  lado  até  o  cabo  Espichel,  e  do  outro 
até  o  cabo  de  Ares,  na  serra  do  Risco,  continua  para  SE.T 
ficando  o  canal  da  barra  todo  encostado  á  costa,  junto  da 
Torre  de  <  ratão. 

Naquella  occasião  andava  a  altura  da  agua  na  barra 
por  49  palmos  (llm.U25)  em  prea-mar  de  aguas  vivas, 
39  palmos  (8,n.77.~>i  em  prea-mar  d<  aguas  mortas,  e  de 
26  palmoe  (5  ,850)  nas  mais  baixa-mares  de  aguas  morr 
tas. 

Mas,  adeante  da  pequena  ilhota  de  Adoxe.  havia  um  ponto 
em  que  era  muito  perigosa  a  navegação,  não  tendo  mais 
altura  de  agua  de  2n,,25. 

Dízia-se  já  então  que  era  indispensável  por  mui  repetidas 
observações  determinar-se  a  forma  e  dimensões  do  banco 
do  cabedello,  e  que,  se  aquelles  estudos  não  começassem 
<l  sde  já.  viria  tempo,  não  muito  remoto,  em  que  as  dif- 
ficnldad  riam  aggravado  a  ponto  que  não  se  acer- 

taria com  remédio  para  o  mal  do  porto; 

Diziam  os  homens  práticos  da  localidade  que  em  outro 
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tempo  a  barra  dava  prompto  e  fácil  accesso  aos  grandes 
navios,  e  que  então  sú  em  aguas  vivas  podia,  e  em  tempo 
de  bonança,  dar  accesso  a  navios  de  700  T,  que  então 
demandavam  mais  de  25  palmos  de  agua  (6n,,625). 

Os  serviços,  que  se  aconselhavam,  poderiam  ser  commet- 
tidos  aos  engenheiros  locaes  e  ao  capitão  do  porto  de  Se- 
túbal; continuaram,  comtudo,  sendo  letra  morta  aquelles 
pedidos,  e  a  ignora r-se  a  lei  que  regulava  as  correntes 
marítimas  e  a  marcha  das  areias. 

Todavia,  a  bacia  do  porto  de  Setúbal  era  muito  vasta, 
tendo  logares  onde  a  profundidade  dâ  agua  era  de  20 
braças  (44  metros). 

A  largura  do  Sado,  em  frente  do  cães  da  alfandega  e  até 
o  trapiche  do  lado  de  Tróia,  era  pouco  inferior  a  duas  mi- 
lhas (3:200m),  e  do  lado  do  S.  destacava-se  d'ella  um  braço, 
ou  ria,  de  perto  de  3  léguas  até  a  Comporta. 

O  canal  de  navegação  corria  todo  ao  lado  de  terra,  em 
direcção   ao  forte   de  Albarquel  e  castello  de  S.  Filippe. 

Todavia,  as  prudentes  e  sensatas  providencias,  que  se 
solicitavam,  não  mereceram  a  attenção  dos  poderes  públi- 
cos, permanecendo  tudo  no  mais  deplorável  desprezo,  ata- 
que, cerca  de  lo  annos  depois,  se  quiz  aproveitar  a  vinda 
do  eminente  inglez  John  Rennie  a  Portugal,  e  se  lhe  in- 
cumbiu uma  visita  ao  porto  de  Setúbal,  pedindolhe  o  seu 
conselho  sobre  o  que  conviria  fazer  para  a  conserva- 
ção d'elle  e  para  o  melhoramento  da  sua  barra. 

A  importância  do  porto  de  Setúbal  naquella  época  pode 
avaliar-se  pelos  seguintes  números : 

f)50  embarcações  nacionaes  e  estrangeiras  frequenta- 
vam o  porto,  (jiie  em  muito  annos  exportava  125:000 
moios  de  sal,  género  preferido  ao  de  Cadiz   e  de  França. 

Só  o  sal  rendia  mais  de  600  contos  de  réis. 

Já  no  tempo  em  que  Balbi  escreveu  a  Estatística  de 
Portugal  havia  ali  mais  de  350  marinhas  em  exploração, 
com  producçào  superior  a  220:000  moios  de  sal,  tendo  de 
então  para  cá  augmentado  sempre  o  numero  d'aquellas  sa- 
linas. 

A  exportação  da  laranja  e  do  limão  montava  a  mais  de  30 
contos  de  réis  de  valor,  e  andava  por  20:000  o  numero 
de  pipas  de  vinho  muscatel,  e  de  outras  variedades,  expor- 
tado por  Setúbal,  segundo  o  Diccionanio  universal  do 
commercto.  Juntando-lhe  os  cereaes,  cortiça,  produetos 
das  fabricas  de  cortumes,  mel,  azeite,  cera.  pescarias, 
ete..  etc.  calculava-se  a  exportação  em  não  menos  de  5  mi 
lhoes  de  cruzados,  ou  2:000  contos  de  réis.  « 
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Exagerados  ou  não  alguns  d'aquelles  números,  o  que 
era  indubitável  era  a  importância  do  porto,  como  porto 
commercial. 

Havia  então  em  Setúbal  mais  de  90  barcos  de  pesca, 
tripulados  por  700  a  800  pescadores,  sendo  a  população 
da  antiga  villa  de  15:500  habitantes,  pelo  menos. 

Ligados  os  grandes  portos  de  Lisboa  e  Setúbal  por  um 
(.•anal.  que  se  projectava  por  Alcochete  e  pela  ribeira  das 
Enguias,  a  entrar  no  Tejo  de  um  lado,  e  em  Marateca  no 
Sado  pelo  outro,  melhorada  e  prolongada  a  navegação  do 
Sado  até  Porto  de  El-Rei,  e  feita  a  ligação  d'aquelle  rio 
com  o  Guadiana,  como  parece  fora  já  estudado  pelo  ge- 
neral Valleré.  juntamente  com  a  do  Tejo  até  Alcântara, 
em  Hespanha.  teria  isso  tido  um  grande  alcance  para  o 
rico  território  do  sul. 

Era,  portanto,  geralmente  reconhecida  a  necessidade  e  a 
vantagem  de  estudos,  que  tiveram  inicio  pelos  que  são  de- 
vidos a  John 'Rennie,  que  vou  apontar. 

Parecer  do  engenheiro  Rennie.  —  E  datado  de  Londres, 
de  3  de  março  de  1857,  o  relatório  do  eminente  engenheiro 
John  Rennie  sobre  o  porto  e  barra  de  Setúbal,  que  visitou 
em  outubro  de  1855,  e  cujo  estado  e  providencias  de  que 
cancia  avaliou  na  curta  visita  de  horas  que  lhe  fez. 

Principia  o  illu.stre  engenheiro  por  notar  a  falta  de  um 
plano  hydrographico  do  porto,  pois  que  as  antigas  cartas 
portuguezas,  por  muito  antigas  e  por  faltas  de  esclareci- 
mentos, lhe  não  poderiam  servir.  Utilizara-se,  porem,  de 
três  cartas  de  Setúbal,  uma  ingleza  de  1833,  outra  mandada 
levantar  cm  1852  pelo  almirantado  inglez,  e  outra  de  1844 
de  um  estabelecimento  particular  de  cartas  hydrographí- 
cas.  Essas  três  cartas  apresentavam,  porem,  grandes  dif- 
ferenyas  de  umas  para  as  outras,  sendo  essas  differenças 
ainda  mais  sensiveis,  quando  comparadas  com  os  esclare- 
cimentos que  lhe  haviam  sido  fornecidos  pelo  conselho 
geral  de  obras  publicas,  em  resposta  ao  questionário  que 
lhe  fizera.  Não  podia,  por  isso,  determinar  as  obras  que 
se  tornavam  necessárias,  o  que  somente  á  vista  de  uma 
carta  exacta  poderia  fazer.  Apresentava,  porem,  algumas 
observações  sobre  o  porto  e  sobre  o  seu  estado  actual,  e 
que  são  as  seguintes : 

Demora  -  peite  a  30°  28'  54"  N.  e  8o  53'  32''  W.,  e  a 
24  kilometros  a  SE.  de  Lisboa.  A  bahia  geral,  que  forma 
a  costa,  é  limitada  ao  N.  pelo  cabo  Espichel  e  ao  S.  pelo 
de   Sines,   com  a  corda  de  40  kilometros  de  extensão. 


37 


Toda  a  bahia  pode  julgar- se  de  aguas  estagnadas,  ou  se- 
renas, afastada  da  acção  das  correntes  da  maré,  que 
tendem  mais  ou  menos  a  conservar  a  altura  da  agua  ao 
longo  do  litoral,  sendo  por  isso  que  ali  mais  baixios  e  co- 
roas de  areia  se  encontram,  achando-se  nas  alturas  de  S 
tubal  a  bahia  limitada  por  uma  lingua  de  areia  a  partir 
do  extremo  N..  ou  de  ponta  de  Adoxe,  fronteira  á  torr<  '1 
Ou  tão. 

Onde  as  aguas  batalham,  forma-se  bastante  fundo. 

O  porto  é  situado  no  fundo  da  bahia,  e  formado  pelos 
rios  de  Marateca  e  do  Sado.  com  as  suas  ribeiras  tribu- 
tarias. 

Em  frente  da  cidade  tem  a  bacia  2:900  metros  de  lar- 
gura, com  profundidades  que  variam  desde  6  a  19  ni- 
tros, e  quasi  junto  aos  cães  ao  N.  e  ao  S.,  e  no  ancora- 
douro, de  10  a  14  metros. 

Logo  acima  da  povoação  é  o  porto  dividido  por  um 
banco  na  direcção  de  NE.  a  SW.  <-om  8:000  metros  de 
comprimento  e  a  largura  de  1:100  a  1:700  metros. 

As  cotas  do  fundeadouro  augmentam  e  chegam  a  19, 
21  e  27  metros. 

O  principal  canal  é  a  NW.  do  banco,  com  800  a  2:000 
metros  de  largura,  e  a  profundidade  desde  10  a  27  metros. 

O  outro  canal  varia  de  300  a  700  metros  de  largura, 
mas  com  pequena  profundidade  em  baixa-mar. 

Â  largura  do  grande  canal  vae  diminuindo  para  o  mar 
até  1:500  metros  defronte  da  ponta  de  Adoxe.  augmen- 
tando  regularmente  a  profundidade  até  37  metros,  sendo 
a  maior  altura  ao  centro,  e  de  7  a  10  metros  próximo  da 
ponta  de  Adoxe. 

De  ahi  para  fora  continua  o  canal  na  direcção  de  SE. 
até  a  ponta  do  Ou  tão,  onde  tem  500  metros  de  largo  em 
baixa-mar,  continuando  a  crescer  a  profundidade  desde 
39  a  43  metros  em  baixas  aguas. 

Da  torre  de  Outâo  continua  o  canal,  na  extensão 
de  4:000  metros,  até  a  barra  exterior,  onde  a  altura  da 
agua  diminue  a  3  e  4  metros.  A  barra  fica  defronte 
do  convento  da  Arrábida,  na  distancia  de  2:500  metros. 
A  largura  até  a  margem  opposta  é  de  1:200  metros, 
ficando dhe  no  meio  um  estreito  canal  com  6  metros  de 
agua. 

Nas  marés  de  lua  o  prea-mar  é  ás  2h10\  tendo  em 
aguas  vivas  2ra.44  a  3m,0ò  de  amplitude,  e  nas  equinoxiaes 
3m,48  (11  a  12  pési. 

Nas  aguas  mortas  a  amplitude  é  de  2m,13  a  2m.44;  mas 
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esta  amplitude  varia  muito  com  a  força  e  o  rumo  do 
vento. 

Os  ventos  predominantes  no  verão  são  do  NNYV.  a  NW. 
e  no  inverno  de  SE.  a  SW. 

Os  que  produzem  maior  agitação  na  barra  são  os  de 
SW.  durante  os  temporaes  d?este  quadrante. 

Com  ventos  rijos  de  SSW.  as  aguas  agitam-se  muito 
no  porto,  sendo  ás  vezes  impossivel  communiear  de  terra 
para  bordo  dos  navios  fundeados. 

A  barra  muda  de  posição,  conforme  os  ventos  e  cor- 
rentes, sendo  em  geral  o  desvio  de  10  a  12  braças  (22m 
a  24m,2). 

Os  ventos  do  NW.  levam-na  para  o  S.  e  os  do  SW. 
trazem-na  para  o  X. 

O  fundo  também  varia  de  3  pés  (lm.5)  com  as  cheias  e 
aguas  interiores. 

Mas  a  barra  mostra  tendências  a  peorar. 

Xas  condições  mais  desfavoráveis  tem  só  6  a  7  pés 
< Tn.820a  2m.Í35).  e  nas  melhores  10  pés  (3m,05)  em  baixa- 
mar. 

As  cartas  francezas  e  inglezas  marcam-lhe,  porem.  4 
a  5  metros. 

A  differença  é  muito  grande,  e  torna-se  necessária  uma 
sondagem  para  se  certificar  o  estado  d'ella. 

Durante  as  grandes  cheias,  adquire  ás  vezes  o  fundo  de 
13  a  14  pés  C3'",905  a  4m.270);  mas  é  pouco  duradouro 
esse  fundo,  tendo  pouca  acção  na  desobstrucção  da  barra, 
facilitando,  porem,   a  entrada  e    a  saida  dos  navios. 

A  direcção  das  correntes  na  barra  ó  de  SW.  e  XE.,  e 
no  porto  de  ENE.  e  SE. 

A  duração  da  enchente  ou  da  vasante  é  igual,  e  a  ve- 
locidade de  2.Õ0  milhas  por  hora. 

Em  frente  da  cidade  corre  um  cães  de  500  metros,  que 
deixa  a  praia  a  descoberto  em  baixa-mar,  e  uma  pequena 
caldeira  ao  S.  com  80  metros  de  largo,  cuja  entrada  é 
defendida  por  um  cães  de  alvenaria. 

Os  navios  descarregam  para  fragatas  no  meio  do  porto, 
operação  muito  perigosa  nos  temporaes  de  SW.  e  de 
SE. 

A  bana  conserva-se  mais  ao  N.,  por  serem  mais  rijos 
os  ventos  do  S.  e  muito  frequentes  no  inverno,  prote- 
gendo at>'  certo  ponto  o  cabo  do  Espichel  a  entrada  con- 
tra os  ventos  do  N. 

A   variação   da  barra  para  E.  ou  W.  é  muito  pequena. 

J  > '  j j o i s  d'esta  snccinta  descripçâo,  os  melhoramentos  que 
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o  insigne  engenheiro  aconselhava,  em  geral,  mas  sem  os 

poder  precisar  e  orçar  antes  de  proceder  a  outros  estudos 
e  observações,  eram  os  que  se  seguem. 

Tendo  ás  vezes  a  barra  <i  a  8  pés  de  agua  em  baixa- 
mar  (lm,830  a  2";.44<h.  e  14,6  a  17,6  em  prea-mar  (4m,453 
a  5'", 368),  e  em  consequência  da  forte  calema  nos  tempo- 
raes  do  XW.  e  de  SW.,  torna-se  então  muito  perigosa  a  en- 
trada òVella,  que  chega  a  ser  impossivel  para  navios  de- 
mandando 12  a  16  pés  de  agua  (3"',66  a  4m,88  . 

Para  evitar  estes  inconvenientes  é  mister  estender  para 
mais  longe  os  effeitos  das  correntes  de  vasante,  e  dar  ao 
canal  uma  largura  uniforme  e  constante  defendendo-o 
contra  a  mareta  e  as  vagas  de  NW.  e   SW. 

Para  este  fim  deve  construir-se  um  quebra-mar  na 
orientação  de  NW.,  desde  a  ponte  de  Adoxe,  na  extremi- 
dade do  actual  cabedello. 

A  extensão  e  direcção  d'esta  obra  depende  do  effeito 
que  produzirá  ao  entrar  no  mar. 

Por  isso  deve  ser  construida  aos  poucos,  indo-se  vendo 
os  effeitos  que  for  produzindo. 

E  de  suppor  que  seja  preciso  construir  um  outro  molhe 
do  lado  de  N.  da  entrada,  na  direcção  de  SW.,  conver- 
gindo com  o  do  S. 

Mas  a  construcção  d'esta  jetêe  deve  ser  deferida,  até 
que  a  do  S.  tenha  um  considerável  avanço. 

Quanto  á  largura  entre  estas  duas  jetées,  é  isso  questão 
muito  seria. 

Ao  principio  não  deve  ser  menor  de  500  metros,  e  res- 
tringir-se,  se  não  surtir  effeito  pelo  estreitamento. 

Mais  deve  a  entrada  pecar  por  larga  do  que  por  es- 
treita, que  obste  ao  fluxo  e  refluxo. 

Será  melhor  construir  o  molhe  só  até  a  altura  de  meia 
maré,  o  que  obrigará  as  correntes,  na  enchente  e  na  va- 
sante. a  actuar  na  barra  no  ultimo  quarto  da  descida  e 
no  primeiro  da  subida,  que  são  as  occasiSes  mais  próprias 
para  esse  effeito. 

A  direcção  e  situação  d*estas  Jeíees  deve  ser  assignalada 
por  balisas.  em  distancias  proporcionaes,  podendo  mesmo 
para  isso  servir  estacas  que  se  deixem  na  construcção. 

Na   extremidade    da  jetêe  do  S.  deve  haver  um  pharol. 

Estas  jetées  devem  ser  de  madeira  com  pedra,  eleva- 
das 10  a  12  pés  (3"',05  a  3m,60)  acima  do  nivel  do  prea- 
mar. 

Quanto  ao  desembarcadouro  no  porto,  é  provável  que 
as  jetées  diminuam  a  agitação  das  aguas,  podendo  as  des- 


40 

cargas  lazer-se  com  commodidade  por  meio  de  fraga- 
tas. Ainda  assim,  devem  estabelecer-se  dois  cães,  um  na 
extremidade  is.  do  porto,  junto  á  actual  caldeira  para  bar- 
cos de  pesca,  outro  ao  S. 

Estes  cães  abrangerão  entre  si  uma  área  de  90:000n>2, 
o  que  constituirá  um  amplo  fundeadouro  para  300  ou  400 
navios,  podendo  em  uma  só  linha  estacionar  ao  mesmo  tempo 
40  a  50  navios  de  grande  lotação. 

A  abertura  entre  as  dnas  jetées  deve  ser  de  300  a  400 
pés  livres  (91m,50  a  122m,0). 

Como  já  se  disse,  devem  ser  de  estacaria  de  madeira, 
ou  de  ferro,  com  coroamento  adequado,  com  carris,  guin- 
dastes, etc,  etc. 

Esta  estacada  facilitará  as  correntes  de  maré,  sendo  de 
esperar  que  sejam  as  jetées  suficientes  para  quebrar  o 
rolo  do  mar.  Se  o  não  forem,  poderá  lançar-se  alguma  pe- 
dra entre  ellas :  mas  antes  deixar  que  subsista  alguma 
agitação,  do  què  annullar  as  correntes  das  marés. 

Antes,  porem,  de  executar  as  obras,  é  mister  averiguar 
bem  qual  a  direcção  e  a  velocidade  das  correntes,  influencia 
que  nellas  podem  ser  exercidas  pelos  ventos  dominantes. 
a  quantidade  dos  depósitos  alluviaes  em  suspensão  nas 
aguas,  e  precisar-se  bem  qual  a  direcção  e  o  methodo  de 
construcção  a  adoptar  para  o  cães  do  porto. 

Se,  construidas  ellas.  se  carecer  de  mais  cães  acostáveis, 
será  fácil  com  pontes  perpendiculares  á  praia,  ou  sobre 
estacadas  de  ferro  ou  madeira,  sem  se  empregar  pedra 
para  não  impedir  as  correntes,  augmentar  o  desenvolvi- 
mento dos  cães. 

É  mister  também  evitar  que  a  canalização  dos  esgotos 
de  Setúbal  se  despeje  no  porto,  e  conservarem-se  cuida- 
dosamente os  canaes.  evitando-se  os  depósitos  nas  mar- 
gens que  possam  ser  levados  a  entulhá-Jos. 

Consequência  dos  estudos  do  Engenheiro  Reimie. —  Não 
pode  o  illustre  engenheiro  inglez  apresentar  orçamento 
algum,  limitando-se  a  simples  indicações,  e  ficando  os  pro- 
jectos definitivos  dependentes  de  novos  estudos,  em  que, 
todavia,  desde  então  não  mais  se  pensou.  Continuou,  por- 
tanto, o  porto  inteiramente  abandonado. 

E  assim  permaneceu,  constando  só  que  em  1^70  man- 
dou a  respectiva  capitania  do  porto  sondar  a  barra,  en- 
contrando-lhe  em  baixa-mar  3rn,96  a  4m,27. 

Outras  alteraçòe>  se  constataram  ainda.  como.  por 
exemplo,  no  esteiro  de  Tróia,  que  estava  reduzido  a  400 
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metros,  quando  em  1730  tinha  3  kilometros  de  compri- 
mento, e  no  fim  três  lagoas  de  600  metros  de  compri- 
mento por  200  a  280  metros  de  largura. 

Todas  as  providencias  se  limitaram  somente  a  cohibir 
os  abusos  que  se  commettiam  na  deslastragem  dos  navios, 
devendo  admittir-se  que  os  meios  para  obras  não  falta- 
vam, porque  o  imposto  de  deslastre,  que  existia  já  em 
1574,  e  que  no  principio  só  pagávamos  navios  que  vinham 
carregar  sal,  se  tornou  depois  um  imposto  fixo  extensivo 
a  todos  os  navios,  quer  deslastrassem,  quer  não. 

Aterros  feitos  pela  camará  municipal.  —  Continuando, 
porem,  o  porto  de  Setúbal  sem  obra  alguma,  e  a  margem 
do  Sado  sem  regularização,  de  forma  que  a  praia  se  alar- 
gava todos  os  dias,  deixando  a  descoberto  vasas  e  lodos, 
que,  alem  de  prejudiciaes  á  saúde,  tinham  um  desagradá- 
vel aspecto,  e  sendo  notória  a  falta  de  terrenos  para  onde 
a  cidade  se  alargasse,  solicitou  a  camará  ao  governo  lhe 
permitisse  conquistar  ao  Sado  as  áreas  de  que  carecia, 
melhorando  ao  mesmo  tempo  o  porto  e  a  saúde  publica. 
Para  esta  obra  pediu,  porem,  que  lhe  fosse  dada  a  impor- 
tância do  imposto  de  deslastre.  que  de  ha  muitos  annos 
se  cobrava  naquelle  porto. 

Os  impostos  mais  antigos,  que  se  recebiam  da  navega- 
ção, eram  os  chamados  direitos  de  trapiche  e  direitos  de 
deslastre.  O  primeiro  tinha  pertencido  á  ordem  de  S. 
Thiago;  mas,  criada  depois  a  grande  commenda  de  Setú- 
bal, fora  dado  aos  duques  de  Aveiro,  passando  em  1659 
para  a  Coroa  e  mais  tarde  para  a  casa  Loulé,  que  a  usu- 
fruiu até  1833. 

O  segundo,  que  já  existia  em  1 754.  era  pago  por  todos 
os  navios  que  vinham  carregar  sal  a  Setúbal,  primeira- 
mente só  pelos  navios  que  deslastravam,  e  depois  por  to- 
dos, quer  deslastrassem,  quer  não. 

Por  decreto  de  13  de  abril  de  1875  foi  deferida  a  re- 
presentação da  camará,  sendo-lhe  concedido  o  produeto 
da  taxa  dos  deslastres  dos  navios,  pelo  tempo  de  dez  an- 
nos, para  ser  exclusivamente  empregado  no  prolongamento 
do  cães  de  Nossa  Senhora  da  Conceição,  na  praia  de  Se- 
túbal, até  o  baluarte  do  Livramento.  A  camará  poderia 
empregar  nos  aterros  da  obra  os  lastros  dos  navios,  co- 
brando a  respectiva  taxa.  mas  ficando  a  cargo  delia  to- 
das as  despesas  d'aquella  proveniência,  e  tudo  sem  pre- 
juízo das  providencias  geraes  relativas  á  fiscalização  adua- 
neira e  ao  regimen  dos  portos  do  reino. 
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Caducaria  a  concessão  quando  as  obras  não  começas- 
-  d  dentro  de  um  anuo.  a  contar  da  data  da  publicação 
d'aquella  Lei,  ou  quando  fossem  suspensas  antes  do  seu 
acabamento. 

A  camará  pediu,  em  23  do  mesmo  mez  e  anno,  que  o 
governo  fizesse  elaborar  o  respectivo  projecto,  que  con- 
sistiu num  simples  muro  para  sustentamento  dos  aterros, 
e  que  foi  orçado  em  25:419613o  réis.  Foi  este  projecto 
apresentado  em  26  de  fevereiro  de  1876.  e  teve  pa- 
recer favorável  da  antiga  junta  consultiva  de  obras  pu- 
blicas e  minas,  em  14  de  março  do  mesmo  anno.  sendo 
approvado  pelo  governo  e  enviado  á  camará,  a  qual  em 
15  de  julho  pediu  que  a  obra  fosse  executada  pela  direc- 
ção das  obras  publicas  do  districto  de  Lisboa,  pagando 
ella  todas  as  despesas,  e  permittindo-se-lhe  que  se  enten 
desse  para  esse  fim  com  o  director. 

Principiou,  todavia,  a  camará  os  trabalhos,  mas  com  tão 
p -ijueno  desenvolvimento,  que.  findo  o  prazo  da  concessão, 
estavam  ainda  muito  longe  da  conclusão.  Por  isso,  em  6 
de  julho  de  1885  se  publicou  nova  carta  de  lei.  pela  qual 
foi  prorogado  por  mais  dez  annos  o  prazo  da  concessão 
feita  á  camará,  a  fim  de  poder  concluir  uma  obra  de  grande 
utilidade,  devendo  por  esse  tempo  continuar  a  receber  o 
imposto  dos  desla>tres  para  applicar  ao  custeamento  da 
obra. 

Em  23  de  setembro  de  1889  solicitou  a  camará  licença 
do  governo  para  continuar  a  obra  autorizada  pela  carta 
de  lei  citada,  o  que  lhe  foi  concedido  por  portaria  de  15 
de  abril  de  1891.  marcando-se-lhe  as  condições  a  que  de- 
veria ficar  obrigada. 

Passado  este  prazo  sem  a  obra  estar  concluida.  ainda 
por  carta  de  lei  de  31  de  agosto  de  1899  se  prorogoupor 
mais  dez  annos  o  prazo  para  a  execução  d'ella,  com  a 
percepção  da  taxa  dos  deslastres  para  aquelle  fim,  acres- 
centando-se-lhe  a  concessão  com  mais  a  da  construcção  de 
uma  pequena  doca  para  abrigo  de  embarcações  na  mar- 
gem do  rio.  a  partir  do  cães  de  Nossa  Senhora  da  Con- 
ceição para  nascente,  até  o  sitio  de  Nossa  Senhora  da 
< Traça,  e  bem  assim  a  continuação  da  muralha  desde  o 
baluarte  do  Livramento  até  Albarquel,  a  fim  de  proce- 
der ao  saneamento  da  cidade,  apropriando-se  dos  pequenos 
tracto,  de  terreno,  que  fossem  conquistados  ao  rio,  sem  pre- 
juízo da  parte  indispensável  aos  pescadores  para  encalha- 
rem •    concertarem  as  suas  cmbarcaçõ* •-. 

]  I    -ta^    obras  devia  ser  levantada  a  planta  e  organiza- 
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dos  os   competentes  projectos,  que  seriam  submettidos  á 

a|t]»rovação  do  governo  pelo  ministério  das  obras  publi- 
cas, devendo  caducar  a  concessão  se  as  obras  approvadas 
não   fossem   começadas   no   prazo  marcado   polo  governo. 

Não  tendo  ainda  tido  cumprimento  o  disposto  nesta  nova 
lei,  foram,  em  12  de  junho  de  1901,  pela  respectiva  lei 
de  moios,  ampliadas  as  faculdades  e  concessões  feitas  á 
camará  de  Setúbal,  lendo-se  naquclla  lei  o  seguinte: 

Art.  1(.»."  Continuam  em  vigor  no  exercicio  de  1901- 
1902: 

b)  A  lançar  uma  taxa  addicional  de  1  por  cento  ad  va- 
lorem sobre  as  mercadorias  exportadas  pela  delegação 
aduaneira  em  Setúbal,  excepto  vinhos;  e  outra  de  30  réis 
por  tonelada  de  arqueação  sobre  os  navios  de  longo  curso, 
que  saírem  do  Sado. 

l.°  O  produeto  d'estas  taxas,  cobradas  pela  alfandega, 
será  trimestralmente  entregue  á  camará  municipal  de  Se- 
túbal para  servir  como  annuidade  de  um  empréstimo,  que 
a  mesma  camará  fica  autorizada  a  contrahir  com  applica- 
ção  ás  seguintes  obras  : 

Muro  de  cães  ao  longo  da  margem  do  Sado  em  frente 
da  cidade ; 

Doca  de  abrigo  para  pequenas  embarcações ; 

Ponte-caes  acostavel  para  carga  e  descarga  de  merca- 
dorias ; 

Prolongamento  do  ramal  do  caminho  de  ferro  de  Setú- 
bal até  a  ponte-caes. 

2.°  Das  três  primeiras  obras,  que  ficam  sendo  proprie- 
dade municipal,  mandará  a  camará  fazer  a  construcção 
por  meio  de  arrematação  em  hasta  publica,  sendo  os  pro- 
jectos cVellas  e  os  cadernos  de  encargos  previamente  ap- 
provados  pelo  governo. 

3.°  O  prolongamento  do  caminho  de  ferro  e  a  estação 
terminus  serão  construídas  e  exploradas  pelo  Estado,  fa- 
zendo-lhe.  para  isso,  a  camará  municipal  de  Setúbal  um 
empréstimo  de  40:0000000  réis,  sem  juro. 

4.°  Do  capital  do  empréstimo,  de  que  trata  o  numero 
antecedente,  será  a  camará  municipal  embolsada  por  an- 
nuidades  correspondentes  a  metade  do  excesso  do  rendi- 
mento das  futuras  estações  ferro-viarias  de  Setúbal  so- 
bre o  actual,  não  podendo  esse  capital  ser  empregado 
pela  camará  senão  em  melhoramentos  materiaes  no  con- 
celho. 

5.°  Os  impostos  autorizados  por  esta   alinea  b)  deixa- 
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rà"  de  existir  logo  que  esteja  amortizado  o  empréstimo 
que  a  camará  liça  autorizada  a  contrair. 

6.°  As  disposições  (Testa  alinea  b)  e  seus  números  são 
de  -  xecuoão  permanente. 

Em  vista  d  estas  autorizações  consta-me  que  fora  orga- 
nizado pelo  engenheiro  da  camará,  o  illustre  parlamentar 
sr.  I  Iam  da  Ricca,  um  projecto  de  doca,  que  me  não  foi 
possível  ver,  mas  que  não  teve  andamento, 

Projecto  de  ponte-caes. —  Continuando  abandonados  os 
estudos  do  porto,  só  em  9  de  maio  de  1892  propoz  a  antiga 
direcção  da  4.a  circunscripção  hydraulica  a  construcção 
de  uma  ponte-caes  em  seguimento  da  parte  mais  avançada 
da  explanada  do  baluarte  de  Nossa  Senhora  da  Conceição. 

Avançava  esta  ponte  30m.60  para  dentro  do  rio,  até  o 
ponto  em  que  em  baixa-mar  havia  2m,80  de  agua,  a  fim 
de  ser  utilizada  por  navios  de  mediana  lotação,  como  hia- 
tes  e  o  vapor  da  carreira  de  Alcácer. 

1  >evia  esta  ponte-caes  ter  na  extremidade  um  guindaste, 
e  ser  provida  de  uma  via  férrea  de  1  metro  de  largura, 
facilitando  não  só  o  desembarque  de  passageiros,  bem  como 
a  carga  e  descarga  de  mercadorias,  e  ser  formada  de  3  pe- 
_  5  s  de  alvenaria,  tendo  na  extremidade  um  de  estacas 
metallicas  de  hélice,  ficando  todos  a  6m,6  de  distancia  uns 
dos  outros,  para  deixarem  livres  as  correntes  ascendentes 
e  descendentes.  Sobre  estes  pilares  e  sobre  o  muro  de  cães 
correria  o  pavimento  da  ponte,  formado  por  4  vigas  de 
ferro,  independentes,  ligadas  por  carlingas  distanciadas 
lm.925,  e  sustentando  folhas  de  ferro  onduladas,  sobre  as 
qnaes  assentaria  o  pavimento  empedrado  a  mac-adam. 

Consolas  ligadas  ás  vigas  nos  pontos  correspondentes 
ás  carlingas  receberiam  prumos  de  ferro,  que,  ligados 
entre  si  por  um  corrimão  e  cruzes  de  Santo  André,  for- 
mariam as  guardas  da  ponte.  Dos  dois  lados  haveria  es- 
cadas de  2  metros  de  largura,  para  o  serviço  dos  passageiros. 

Este    projecto    foi    submettido    á   junta    consultiva    de 

obras    publicas,   e   esta   foi  de  parecer,  em  9  de  maio  de 

-.  que  o   pavimento  de   mac-adam    era   muito  pesado 

•   de  perto  de   4/õ  do  peso  total  da  ponte,  augmentando- 

lh>   muito  o  peso  morto,   o   que   obrigava  a  fortes  dimen- 

nas  vigas. 

( '  orçamento,  que  era  de  9: 447  £000  réis,  deveria  ser 
modificado,  fazendo-se  o  pavimento  da  ponte  de  madeira, 
<>u  por  outra  forma  que  a  aligeirasse. 

Nâo  t<  \  •  .  porem,  andamento  o  processo. 
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Projecto  de  muralha  entre  Alharquel  e  a  fabrica  de  M. 
J.  de  Mendonça.  —  Foi  nessa  época  que  o  director  da 
4.a  circunsçripção  hydraulica,  o  falleeido  engenheiro  Vasco 
da  Gama  Braga,  vendo  que  não  progrediam  as  obras  da 
camará,  e  que  todos  os  dias  se  tornava  mais  sensível  a 
falta  de  espaço  onde  se  installassem  novos  estabelecimen- 
tos industriaes,  que  a  localidade  reclamava,  elaborou,  com 
data  de  7  de  outubro  de  1892,  o  projecto  de  construcção  di- 
urna muralha  de  alvenaria,  com  revestimento  de  cantaria,  a 
qual,  fundada  sobre  grade  de  estacaria,  e  em  alinhamento 
conveniente,  regularizasse  a  margem  e  criasse  um  im- 
portante bairro  commercial,  tendo  de  um  lado  communi- 
cação  directa  com  o  porto,  e  do  outro  com  uma  avenida, 
passando  pela  frente  de  prédios  e  de  fabricas  já  existen- 
tes. 

Teria,  portanto,  o  terrapleno  conquistado  uma  avenida 
de  10  metros  ao  longo  do  cães,  e  do  lado  interior  outra  em 
continuação  da  existente. 

Seria  este  terrapleno  dividido  em  talhões,  separados 
por  serventias,  ou  ruas,  de  lõ  metros  de  largura.  E,  para 
conseguir  esse  melhoramento  sem  quasi  despesa  alguma 
para  o  Estado,  propunha-se  que  os  talhões  fossem  vendi- 
dos em  praça,  sendo  a  base  de  licitação  a  quantia  de  200 
réis  por  metro  quadrado,  mas  com  a  condição  para  o  ar- 
rematante de  construir  á  sua  custa  o  cães,  ou  muro  mar- 
ginal, e  o  aterro  da  avenida  em  meia  largura  d'ella,  fa- 
zendo o  Estado  o  resto. 

O  orçamento  d'este  projecto  era  de  138:124j$>000  réis, 
e  o  desenvolvimento  dos  cães  e  muros  de  supporte  de  972 
metros,  com  o  cubo  de  aterro  de  60:5 IO"1, 37,  para  a  con- 
quista de  terreno  para  o  novo  bairro. 

Este  útil  melhoramento  ficou  ainda  sem  execução. 

Novas  reclamações  contra  o  estado  do  porto  e  barra.  — 

Em  8  de  agosto  de  1900  reuniu-se  a  classe  commercial 
dos  revendedores  de  viveres  em  assembleia  geral,  e,  com 
o  concurso  da  imprensa  local  e  das  demais  associações  da 
cidade,  deliberaram  todos  representar  ao  governo  sobre 
o  estado  de  obstrucção  da  barra,  o  que  trazia  todo  o 
povo  assustado  e  inquieto  sobre  o  futuro  d'aquelle  porto. 
Dizia-se  que.  na  opinião  de  práticos  da  cidade,  o  mal  pro- 
vinha do  abandono  em  que  haviam  caido  as  providencias 
antigamente  applicadas  á  margem  direita  do  Sado,  e  ao 
muro  de  Troya,  que  havia  sido  construído  para  reter  as 
areias,  e  que  o  tempo  destruirá. 
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Não  estando  concluído  o  muro  da  margem  direita  para 
sustentar  os  aterros  formados  pelos  deslastres,  estes,  bem 
como  as  areias  do  cabedello,  eram  arrastados  para  a  barra, 

que  entulhavam. 

Pedia-se,  portanto,  se  procedesse  urgentemente  ao  estu- 
do  das  nl>ras  a  fazer  para  cessar  aquelle  estado. 

Em  16  do  mesmo  mez  o  chefe  do  departamento  mari- 
timo  informava  que  a  acção  das  aguas  e  a  dos  ventos 
reinantes  na  ultima  quadra  invernosa  tinha  deslocado  e 
transportado  para  a  barra  grande  porção  do  areal  da  ponta 
de  Adoxe,  ao  S.  da  barra,  e  qm-  as  areias  se  haviam  de- 
positado e  avolumado  as  cabeças  formadas  para  fora  da 
mesma  ponta,  bem  eomo  para  o  baixo  da  pancada  de  mar. 
que  se  prolongava  em  grande  área  para  SE.,  alem  da 
boca  da  Regueira. 

Esta  acção  havia  produzido  alterações  no  canal  da  bar- 
ra, verificando-se  na  ultima  sondagem  feita  apresentar 
aquelle  o  máximo  de  fundo  de  om.965  (lo  pés)  em  baixa- 
mar  de  aguas  vivas,  e  tornando-se  necessário  deslocar 
mais   para   o  X.  as  bóias  que  marcavam  o  eixo  do  canal. 

Antigamente,  ponderava  aquelle  funccionario.  a  pedra 
de  lastro,  que  se  j> -rmittia  fosse  descarregada  do  lado  de 
Trova,  formava  como  que  um  revestimento  ao  cabedelle. 
que  retinha  as  areias  ao  longo  da  ponta  de  Adoxe.  Mas 
hoje  esta  pedra  »-ra  levada  para  as  obras  marginaes  da 
camará  e  já  não  podia  produzir  aquelles  effeitos. 

Instava-se.   portanto,    pelos    estudos,    que    se  julgavam 

S 

istando  ao  ministério  das  obras  publicas  que.  pelo 
da  marinha,  se  havia  mandado  proceder  a  novas  sonda- 
gens,  resolveu-se   aguardar  o  novo  plano  hydrographico. 

Projecto  do  engenheiro  José  Alaria  de  Vasconcellos  e 
Sá. —  A  camará,  porem,  empenhada  em  melhorara  oidade 
•ii  ntilizar-se  das  autorizações  <\\i>-  lhe  haviam  sido  con- 
f  ridas,  encarregou  o  >r.  engenheiro  José  Maria  de  Vas- 
concellos e  Sá  de  faz-r-lhe  o  projecto  de  cães  e  aterros, 
•  o  baluarte  da  Conceição  e  o  do  Livramento,  projecto 
que  foi  apresentado  em  20  de  janeiro  de  1905,  e  sobre  <» 
qual  o  conselho  superior  de  obras  publicas  e  minas  for- 
mulou o  seu  parecer  em  18  de  março  do  mesmo  anno. 

:    o  projecto  na  continuação  'I"  aterro,  já  feito 
em  parte,  avançando  para    <>  perto,  limitado   por  uma  li- 
nha partindo    de    um  ponto  do   cães   <la  Conceição  a; 
ponta  saliente  do  baluarte   do  Livramento,  e  terminando 
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por  um  taludo  empedrado  de  1,5  :  1.  talude  que  junto  ao 
cães  da  Conceição  era  de  1*1. 

Regularizando-se   a  margem  do   Sado  naquelle   ponto, 
conquistava-se  uma  área  de  cerca  de  3  bectares,  passando 
a  aresta  superior  do  empedrado  margina)  a  12m,5  do     i 
tremo  E.  do  paredão  existente. 

O  pavimento  do  aterro  ficaria  horizontal. 

O  pedrado.  feito  com  pedra  seca,  teria  as  juntas  toma- 
das com  argamassa  de  cimento  de  Portland,  e,  devendo 
ter  esse  revestimento  a  espessura  de  0m,50,  ficaria  inter- 
posto entre  elle  e  o  aterro  um  prisma  trapezoidal  de  ar- 
gila, com  a  altura  media  de  Lm,20  e  a  largura  de  0m,60 
em  cima. 

Uma  fiada  de  cantaria  desbastada  a  picão,  com  as  ares- 
tas corridas  a  cinzel,  limitaria  superiormente  o  empe- 
drado, e  o  pé  do  talude  apoiar-se-ia  em  um  enrocamento, 
quer  saliente  sobre  o  fundo,  quer  nelle  enterrado,  sendo 
no  primeiro  caso  disposto  em  risberma  de  1  metro  de  lar- 
gura na  altura  do  zero  hydrographico,  ou  ()'".25  abaixo 
da  máxima  baixa-mar  de  aguas  vivas. 

Este  enrocamento  teria  para  o  exterior  o  taludo  de 
1,5  ;  1.  e  para  o  interior  o  de  1  :  1. 

Na  extensão  de  4o  metros,  em  que  ficava  enterrado, 
seria  sustentado  do  lado  do  rio  por  uma  estacada  de  pi- 
nho, distanciadas  as  estacas  O'". 40  de  eixo  a  eixo,  e  cor- 
tadas ao  nivel  do  zero  hydrographico. 

Entre  aquelles  baluartes  havia  um  muro  construído  pela 
camará  em  1876  para  sustentar  os  aterros,  o  qual,  segundo 
o  projecto,  deveria  assentar  em  uma  soleira  geral  de  be- 
ton  sobre  estacaria  e  grade  de  madeira,  mas  só  em  uma 
pequena  extensão  se  haviam  empregado  estacas,  tendo 
grande  parte  d'elle  começado  a  desaprumar-se.  a  assentar 
e  até  a  desmoronar-se. 

Na  construcção  do  muro  havia-se  empregado  argamassa 
de  cal  e  pozzolana;  mas,  se,  por  muito  cuidada  que  tivesse 
sido  a  construcção  e  escrupulosa  a  escolha  dos  materiaes, 
era  de  esperar  que  o  muro,  alternativamente  exposto  ao 
mar,  tivesse  de  soffrer  prejuizos,  muito  mais  provável 
elles  deviam  ser,  empregando-se  no  muro  calhaus  rolados 
do  lastro  dos  navios  em  logar  de  pedra  ordinária  de  alve- 
naria, e  sendo  muito  viciosa  a  mão  de  obra. 

D'aqui  resultou  que  as  argamassas  foram  corroídas,  caindo 
as  pedras  do  paramento,  e  ao  mesmo  tempo  atacadas 
as  fundações  e  o  solo,  em  que  o  muro  assentava. 

Não  podia,  porem,  esperar-se  que  o  muro  se  conservasse. 
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mesmo  que  pudessem  refazer  se -lhe  as  fundações,  e,  quando 
quizesse  reconstrnir-se,  alem  de  ser  obra  muito  dispen- 
diosa, não  regularizaria  a  margem,  ficando  nas  duas  ex- 
tremidades com  as  pontas  salientes  dos  dois  baluartes, 
que  fariam  o  effeito  de  dois  esporões. 

Por  todas  estas  razoes,  parece  que.  seria  mais  conve- 
niente deixá-lo  como  estava,  fazendo-se-lhe  por  fora  um 
empedrado  para  sustentar  as  terras  do  aterro,  nas  quaes 
ficasse  comprehendido  o  antigo  muro. 

O  empedrado  era  projectado  em  alinhamento  recto  a 
partir  da  saliência  do  baluarte  do  Livramento,  conquistan- 
do-se  ao  rio  uma  área,  na  parte  da  cidade  em  que  os  ter- 
renos teem  mais  valor. 

Sendo  a  amplitude  das  marés,  observadas  no  hydrome- 
tro  ali  eollocado  pela  antiga  circunscripção  bydraulica.  3m,55 
e  o  zero  hydrographico  passando  0"',25  inferiormente  ás 
grandes  baixas-mares  equinoxiaes,  a  cota  do  máximo  prea- 
mar seria  de  (-f  om,80). 

E  sendo  a  cota  do  cães  da  Conceição  (-f-4m,15),  foi 
com  esta  cota  que  se  projectou  a  aresta  superior  do  em- 
pedrado marginal. 

O  projecto  era  subordinado  ao  principio  de  que  a  base, 
ou  pé  do  talude,  nào  avançasse  para  fora  da  saliência  do 
baluarte. 

Devendo  acima  d'este  cães  ficar  uma  doca,  que  estava 
dependente  do  prolongamento,  até  o  porto,  do  caminho  de 
ferro  de  Setúbal  e  da  linha  do  Valle  do  Sado,  deixar-se-ia 
para  então  a  concordância  d'este  empedrado  com  o  muro 
da  doca,  o  que  importaria,  quando  muito,  em  ter  de  des- 
manchar-se  aquelle  empedrado  em  4<>  a  50  metros  de  ex- 
tensão. 

Estando  a  avenida  Todi  á  cota  de  (-f-  4m,70),  e  devendo 
o  aterro  apresentar  uma  pendente  superficial  para  o  es- 
coamento das  aguas,  dava-se  á  aresta  do  empedrado  a 
cota  de  i '—  4'",  15)  que  não  poderia  reduzir-se,  por  ficar  só 
0m,3õ  superior  ao  prea-mar  de  aguas  vivas. 

Isto  dava  para  o  aterro,  na  largura  de  150  a  160  me- 
tros,  a  differença  de  nivel  de  O™ ,550,  ou  pendente  de 
0nuB,304,  que  era  suíliciente  para  o  escoamento  das  aguas. 

Aquella  altura  de  aterro  permittiria  sempre,  e  em  todas 
as  marés,  fazer-se  a  descarga  para  terra  por  meio  de  pran- 
chas. 

<)  aterro  do  cães  projectava-se  com  terras  arenosas, 
mas  sustentadas  por  um  prisma  de  argilas,  como  se  disse. 

Projectavam-se   também   três  linguetas  nas  proximida- 
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des  do  baluarte  do  Livramenlo,  para  .substituir  a  chamada 
Praia  da  Ribeira,  oude  se  realizava  quasi  todo  o  movi- 
mento de  peixe  para  a.s  fabricas  de  conserva.-. 

Teria  a  largura  de  KJ  metros  cada  lingueta,  com  a 
inclinação  de  7:1,  ficando  com  os  intervallos  de  3(>  me- 
tros de  umas  para  as  outras,  e  sendo  o  seu  paramento  de 
empedrado  argamassado  sobre  uma  camada  de  detritos 
de  pedreira. 

As  cortinas  ficariam  sobre  soleira  de  beton,  com  a  es- 
pessura uniforme  de  0m,70  e  capeadas  por  uma  bordadura 
de  cantaria,  tendo  cada  uma  3  argoloes  de  bronze,  para 
amarração  de  embarcações,  com  o  diâmetro  interior  de 
0,n,12. 

Os  três  canos  de  esgoto,  de  lmXlm,20,já  existentes  se- 
riam prolongados  até  o  pedrado  projectado,  terminando 
nelle  com  a  soleira  0m,õ0  acima  do  zero  hydrographico, 
para  em  baixa-mar  se  poderem  reparar.  Dizia  o  autor 
do  projecto  não  poder  construir-se  um  collector  para  le- 
var os  esgotos  para  longe  da  cidade,  por  não  poder  com- 
elle  atravessar-se  o  ribeiro  do  Livramento,  e  não  convi- 
rem  os  canos  enterrados,  por  não  ser  possível  garantir-se 
que  as  bocas  lhes  não  fossem  assoriadas  e  entupidas.  Sobre 
a  construccão  dos  canos  entrava  ainda  em  outros  deta- 
lhes, que  não  teem  importância. 

O  aterro  com  saibro  das  Fontainhas  cubava  93:300in3, 
não  contando  com  o  prisma  de  terras  argilosas  que  de- 
via ficar  de  encontro  aos  empedrados.  E,  sendo  a  distan- 
cia media  para  o  transporte  (Testes  aterros  de  Õ00  metros, 
projetava  empregar  um  Decauville.  com  vagons  puxados 
a  cavallos,  o  que  reduzia  o  custo  do  aterro  a  6ò, 20  réis  por 
metro  cubico. 

A  faixa  marginal  e  as  calçadas  para  o  serviço  teriam .")'", 50 
de  largura,  havendo  do  lado  de  fora,  de  40  em  40  metros, 
postes  de  madeira  para  amarração. 

Essa  obra,  orçada  em  50  contos  de  réis,  com  o 
comprimento  de  revestimento  marginal  de  485  metros, 
custaria  por  metro  linear  103$100,  aproximadamente, 
incluindo  10  por  cento  do  custo  dos  diversos  capitulos 
para  despesas  de  administração,  e  quasi  a  mesma  quantia 
para  imprevistos  e  arredondamento. 

O  conselho  superior  de  obras  publicas,  tendo  sido  in- 
formado pelo  inspector  das  obras  hydraulicas  que  entre  a 
avenida  Todi  e  a  aresta  do  empedrado  a  differença  de 
nivel  era  0m,93  e  não  0m,55.  e  attendendo  a  que  com 
a    cota   de   4m,15   o   terreno   seria  muito   frequentemente 
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enxovalhado  pela  vaga,  julgou  conveniente  elevar  aquella 
cota»  a  4"'. 40,  ou  0m, 60  superior  á  do  prea-mar  de  aguas  vi- 
vas. 

O  escoamento  das  aguas  pluviaes  far-se-hia  com  a  pe- 
quena inclinação  de  2  millimctros,  ou,  quando  fosse  pre- 
ciso, poderiam  as  aguas  ser  recolhidas  em  sargetas,  que 
as  conduzissem  aos  canos  de  esgoto. 

Entendia,  porem,  que  o  terrapleno  marginal  não  de- 
veria ficar  a  menos  de  0m,80  a  1  metro  sobre  o  máximo 
prea-mar. 

Tendo  o  conselho  superior  reconhecido  que  o  antigo  muro 
de  cães,  construido  por  troços  suecessivos  de  1876  a  1883, 
não  tivera  as  fundações  que  lhe  haviam  sido  projectadas, 
e  que  a  pedra  nelle  empregada  não  podia  ser  mais  im- 
própria, sendo  em  grande  parte  formada  de  calhaus  ro- 
lados e  de  pequenas  pedras  arredondadas  da  praia  sem 
ligação  alguma,  e  que  portanto  o  muro,  desaprumado  e 
esburacado,  tinha  caido  em  partes  e  estava  prestes  a  cair 
no  resto,  achou  conveniente  que  fosse  substituído  por  um 
pedrado,  revestimento  que  é  económico  e  funeciona  bem, 
quando  é  bem  construido.  Sendo,  porem,  elevada  a  cota 
de  aterro,  a  quantia  de  22:<»58^300  réis,  em  que  fora  or- 
çado, devia  ser  excedida. 

Quanto  á  concordância  do  revestimento  com  a  continua- 
ção do  muro  marginal,  parecia-lhe  que  era  melhor  aguar- 
dar o  projecto  da  doca,  para  se  não  inutilizar  a  despesa 
de  uma  obra  que  devia  ser  dentro  em  pouco  tempo  des- 
manchada. 

Nâo  se  apresentando  a  planta  do  porto  não  era  possível  ver 
que  influencia  estas  obras  poderiam  ter  no  regimen  d'elle. 
Demais,  a  maneira  por  que  fora  executado  o  paredão  exis- 
tente, que  era  de  construcção  recente,  mostrava  bem  a 
incúria  e  a  im-flexão  com  que  se  faziam  obras,  que  podiam 
ter  resultados  importantes. 

As  linguetas  para  o  serviço  do  peixe  eram  convenientes: 
mas  em  parte  alguma  do  projecto  se  viam  escadas  para 
o  serviço  dos  passageiros  e  pequenas  cargas  e  descargas. 

Xà<>  parecia  ao  conselho  conveniente  reduzir  os  canos 
de  esgoto  a  um  só,  como  pretendia  a  camará.  E,  quanto  á 
calçada  junto  á  margem,  com  9".f>  de  largura  para  o  ser- 
viço doa  vehiculos  e  protecção  dos  aterros,  podia  accei-. 
tar-se.  Julgava  Be,  porem,  que  em  uma  cidade  como  Setú- 
bal seria  preferível  um  caos  vertical,  com  rampas,  esca- 
das, e  iii  los  de  dar-lhes  fácil  accesso.  O  talude  empe- 
drado ju*titícava-.->e,   attendeudo   á  economia  da  obra,  a 
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que  o  serviço  do  porto  se  faria  por  meio  de  pranchas  dos 
barcos  para  terra,  e  a  que  o  aterro  ficaria  resguardado, 
concluindo  o  conselho  que  o  projecto  poderia  ser  appro- 
vado.  Ponderava,  comtudo,  que  parte  d'essas  obras 
não  estando  verdadeiramente  comprehendidas  nas  desi- 
gnadas na  lei  de  13  de  abril  de  1875,  na  de  6  de  julho 
de  1885  e  na  de  31  de  agosto  de  18(J(.),  não  deveriam,  ser 
autorizadas  sem  nova  lei,  que  garantisse  ;i  camará  a 
posse  dos  terrenos  conquistados  pelas  novas  obras,  e  sobre 
cujos  cfteitos  no  regimen  do  rio  e  do  porto  o  conselho 
não  encontrava  no  projecto  elementos  que  o  esclarecessem. 

Projecto  de  revestimento  marginal  entre  o  Cães  da 
Conceição  e  a  Pedra  Furada. — O  cães,  de  que  acabo  de 
tratar,  prejudicaria  muito  o  regimen  do  rio,  e  influiria  por- 
tanto no  porto  e  na  barra,  se  não  fosse  prolongado  para 
montante,  vindo  a  constituir  uma  verdadeira  rectificação 
da  margem. 

Por  isso,  em  10  de  agosto  de  1904,  apresentou  o  sr.  en- 
genheiro Vasconceilos  e  Sá  o  projecto  da  regularização 
marginal  do  Sado,  entre  o  cães  da  Conceição  e  a  Pedra 
Furada.  A  utilidade  da  obra  era  de  primeira  intuição,  e, 
quando  outras  razoes  a  não  exigissem,  seria  ella  indispen- 
sável para  conquistar  terrenos  para  a-estação  marítima 
do  caminho  de  ferro  de  Setúbal  e  do  Valle  do  Sado.  A 
saliência  do  baluarte  da  Conceição  sobre  a  margem  tinha 
determinado  a  formação  a  montante  de  praias  lodosas,  que 
constituíam  uma  causa  de  insalubridade  para  a  cidade. 

Lembrara-se,  por  isso,  construir  ali  uma  doca  para  peque- 
nas embarcações,  que  de  ha  muito  se  reclamava.  Mas. 
considerando  a  camará  que  essa  doca  poderia  construir-se 
em  outro  logar  do  porto,  julgou  que  mais  lhe  conviria  ad- 
quirir esses  terrenos  para  edificações,  que  naturalmente 
viriam  a  levantar-se  nas  proximidades  da  estação  do  ca- 
minho de  ferro,  e.que  poderia  ser  então  a  docaconstruida 
com  maior  largueza  e  amplidão. 

Com  este  fim  foi  elaborado  o  projecto,  que  consiste  na 
conquista  de  uma  área  invadida  pelas  marés  e  que  faz 
hoje  parte  do  leito  do  Sado,  affectando  nas  suas  linhas  ge- 
raes  a  forma  de  um  triangulo  mixtelinio  muito  alongado.  Do 
lado  dorioerào  terreno  limitado  por  dois  alinhamentos  re- 
ctos concordados  por  uma  curva  circular,  de  montante  com 
o  terreno  elevado  da  margem,  e  de  jusante  a  terminar  no 
baluarte  da  Conceição,  em  continuação  do  cães  até  o  ba- 
luarte do   Livramento.  Os  dois  alinhamentos  rectos  terão 
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assim,   um    64m,50  a    partir  do    baluarte  da   Conceição; 

e  o  do  montante  284m,82,  ligados  por  uma  curva  de 
1:000  metros  de  raio  e  com  o  desenvolvimento  de  460"'. 88. 

Num  segundo  alinhamento  curvo,  de  129ra,80  de  des- 
envolvimento e  de  250  metros  de  raio,  se  estabeleceria  a 
concordância  com  a  linha  do  caminho  de  ferro  por  outros 
alinhamentos  rectos  e  curvos  de  148  metros.  A  extensão 
total  do  traçado  da  linha  de  rectificação  marginal  vinha  a 
ser  de  1:089  metros,  e  a  superfície  conquistada  ao  rio  de 
94:200  metros  quadrados,  projectando-se  o  terrapleno  á 
cota  de  (-4-  4m,50),  ou  0"',70  superior  ao  nivel  do  prea-mar 
de  aguas  vivas. 

A  nova  margem  seria  revestida  com  um  empedrado 
de  0"'.5i)  de  espessura,  sobre  um  prisma  de  terras  argilo- 
sas e  de  detritos  de  pedreira  com  a  espessura  também  de 
0,n, 50,  sendo  as  juntas  argamassadas  com  argamassa  de 
1  de  cimento  por  2  de  areia,  e  apoiado  em  um  enroca- 
mento  de  pedras  de  não  grandes  dimensões,  formando  um 
prisma  arrasado  á  cota  de  (-|-  r",00,)  o  que  faria  o  effeito 
de  uma   risberma. 

< >  aterro  terá  uma  bordadura  de  pedra  com  uma  face 
vertical,  que  será  assente  em  argamassa,  seguindo-se-lhe 
uma  calçada  assente  em  pedra  seca,  para  proteger  o  ter- 
rapleno das  aguas- que  venham  enxovalhá-lo. 

Os  terrenos  conquistados  serão,  segundo  o  projecto,  de 
94:20o™2,  dos  quaes  se  reservam  20:000ma  para  a  estação 
maritima  do  caminho  de  ferro,  e  o  resto  para  ruas  e  ta- 
lhões, que  serão  vendidos,  fazendo-se  com  essa  receita 
face  á  despesa  das  obras,  conforme  está  autorizado  pela 
lei  de  junho  de  1901. 

Medem  os  talhões  para  edificações  particulares  30:921a2, 
e  a  rua  marginal  20  metros  de  largura,  sendo  11  metros 
para  faixa  de  rolagem,  com  dois  passeios,  o  exterior  de  5 
metros  e  o  interior  de  4  metros.  O  caminho  de  accesso  á 
nova  estação  terá  15  metros  de  largura,  e  as  ruas  restan- 
tes 14,  com  8  metros  para  faixa  de  rolagem  e  passeios  de 
3  metros. 

No  orçamento  das  obras  não  se  incluem  as  ruas,  que 
serão  construídas  pelas  receitas  geraes  do  concelho  e  pelo 
fundo  de  viação. 

São  L7os  canos  de  esgoto  dos  bairros  <le  S.  Domingos  e  de 
Santa  .Maria,  de  se cçÕes muito differentes até ln,y40Xln,,20. 
Projecta-se  recebê-ios  a  todos  em  um  collector  de  secção 
ovóide,  de  lm, 20X0'",  80,  na  extensão  de  690  metros,  com 
um   cano  emissor  de    133  metros,  saindo  no  talude  empe- 
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tirado,  com  outros  também  ovóides,  de  80  e  87  me- 
tros  de  comprimento,  sendo  toda  a  rede  visitável  por  m<  io 
de  chaminés  e  clarabóias  de  L00  em  1(»<>  metros.  Todos 
os  emissores  terão  a  .cota  d<-  saida  de  ('- <)'"..">< ),  e  a  de 
insersão  com  o  collector  de  (--  3'",  15),  sendo  este  dividido 
em  dois  trameis  de  14  millimetros  cuia  um. 

( )s  aterros  do  projecto  medem  o  cubo  total  d<  31  7:513m3, 
dos  quaes  6:483'":!  devem  ser  com  terras  argilosas,  e  o 
resto  com  saibros  das  Fontainhas,  transportados  á  distan- 
cia media  de  300  metros.  Em  vista  dá  largura  do  aterro, 
para  que  fique  com  a  suficiente  inclinação  para  o  escoa- 
mento das  aguas  pluviaes  tornar-se-ha  preciso  elevar  um 
pouco  a  plataforma  da  linha  férrea. 

O  orçamento  da  obra  é  de  118:000?j>000  reis,  dividido 
pelos  seguintes  capítulos: 


Terraplenagens 60:1670200 

Revestimento  marginal 2G:O34M70 

Esgotos 14:G5.")i>-T5 

Diversas 2160000 

Fiscalização 6:0640355 

Avarias  e  imprevistos 10:<s<i.">ò<>(H) 

Somma 118:0006000 


Foi  este  projecto  submettido  á  apreciação  do  conselho 
superior  de  obras  publicas  e  minas,  que  em  17  de  no- 
vembro do  mesmo  anno  de  1904  formulou  o  seu  parecer, 
principiando  por  observar  que  só  á  vista  de  uma  planta, 
comprehendendo  todo  o  porto  e  uma  parte  do  rio,  podia 
apreciar -se  a  influencia  que  sobre  o  regimen  das  suas  corren- 
tes poderia  produzir  a  projectada  rectificação  da  margem 
direita  do  Sado  até  a  Pedra  Furada.  Já  o  mesmo  conse- 
lho havia  indicado  o  que  lhe  parecia  conveniente,  em  re- 
lação á  estação  marítima  e  ponte-caes  para  o  seu  serviço. 
Essa  indicação  alterava  o  traçado  da  linha  marginal  do  pro- 
jecto, podendo  na  estação  desviar-se  da  linha  geral  uma 
linha  perdida,  tronco  commum  de  uma  serie  de  placas. 
para  composição  e  decomposição  de  trens,  ficando  entre 
ellas  terraplenos  para  depósitos,  e  prevendo-se  ainda  a 
possibilidade  da  ligação  se  fazer  por  agulhas,  para  pode- 
rem os  trens  seguir  até  a  margem,  se  o  futuro  trafego  o 
exigir.  Este  assumpto  carece,  porem,  de  um  estudo  mais 
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minucioso.  E  por  isso  o  conselho  concluía  por  que  ao 
projecto,  aj  bem   .laborado,  faltavam   ainda  ele- 

mentos  para   a  apreciação  da  influencia  que  poderia  cau- 
to  rio   '•   porto,  devendo  na  organização  de  um  pro- 
•   definitivo   ser   attendidas   as  considerações  já  feitas 
ca    d"  projecto  do  cães  entre  os  baluartes  da  Concei- 
ção  e   do   Livramento,  bem  como  as  que   apontar  o  con- 
selho de  administração  dos  caminhos  de  ferro  do  Estado, 
relativas  á  estação  marítima  de  Setúbal. 

Xovo  projecto  do  engenheiro  Henrique  Gonçalves  Mo- 
reira.—  Em   23   de   maio  de  1906  encarregou    a  camará 

de  Setúbal  o  sr.  engenheiro  Henrique  (lonçalves  Mo- 
reira, então  director  da  4.a  direcção  dos  serviços  flu- 
viais e  marítimos,  de  formular  o  projecto  de  melhora- 
mento d'aquelle  porto.  Reconhecendo,  porem,  o  illustre 
engenheiro  não  ser  aquelle  trabalho  da  competência  da 
camará,  por  isso  limitou  o  seu  projecto  ao  das  obras  que 
lhe  haviam  sido  autorizadas  pela  lei  de  17  de  junho  de 
L901,  isto  é.  ao  projecto  definitivo  d,,  que  poderiam  cha- 
mar-se    os    ante-projectos  do  engenheiro  sr.   Vasconcellos 

Sá  d  2< '  de  janeiro  de  190:'»  e  de  10  de  agosto  de  19<>4. 
e  novo  projecto,  depois  de  uma  larga  noticia  sobre 
o  porto  e  a  barra,  e  suas  condições  hydrographicas  e  náu- 
ticas, traçou  o  sr.  engenheiro  Moreira  o  seu  plano  de 
obra>.  que  tem  por  fim  a  rectificação  da  margem  direita 
do  Sado  "iii  frente  da  cidade,  com  695  metros  de  cães  e 
uma  doca,  terminando  a  regularização  marginal  por  uma 
r  cta,  qu  se  prolonga  âté  concordar  por  uma  curva  com 
a  margem  actual  no  sitio  da  Pedra  Furada.  As  obras 
que  formam  est.-  projecto  são  pois: 

Dm  muro  de  cães  entre  os  baluartes  da  Conceição  e 
do  Livramento,  a  substituir  o  empedrado  do  projecto  do 
engenheiro  si-.  Vasconcellos  e  Sá,  que  se  havia  deformado 
muito,  achando-se  já  em  adiantado  estado  de  ruina.  Este 
•  rminaria  de  W.  em  uma  pequena  doca  para  bar- 
de j>  ssca,  como  em  tempo  o  conselho  d-  obras  po- 
blicas  havia  lembrado. 

Para  montante  do  baluarte  da  Conceição  continuaria  o 
muro  dó  té  a  doca  do  caminho  de  ferro,  a  qual  teria 

25< '  metros  d-  extensão,  com  uma  entrada  de  40  metros  de 
largara,  onde  o  fundo  do  rio  aceu  a  maior  profundidade. 
ta  doca  haveria  2  escadas,  uma  rampa,  um  grande 
varadouro  para  barcoa  de  pe  ca,  e  um  estaleiro  para 
construcção   e   reparo  de  embarcações.  O  fundo  seria  le- 
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vado  á  cota  de  2  metros  abaixo  da  máxima  baixa-mar  de 
aguas  vivas,  ou  a  3m,80  abaixo  do  uive]  médio. 

Todo  o  fundo  ali  é  de  areia,  êncontrando-se  lodo, 
com  a  espessura  de  0m,50  a  1  metro,  em  uma  estreita 
faixa  marginal,  desde  o  baluarte  da  Conceição  até  o  cx- 
tremo  E.  da  doca. 

As  fundaçSes  dos  cães  e  dos  muros  da  doca  serão  variá- 
veis em  altura.  forme  as  circunstancias  que  se  derem, 

devendo,  porem,  as  dos  muros  da  doca  baixar  pelo  menos 
á  cota  de  i  —  4'", 00)  para  não  impedirem  as  futuras  dra- 
gagens. Estas,  porem,  para  economizar  despeza,  não  pas- 
sarão agora  abaixo  da  cota  de  ( — 2m,00). 

Passada  a  doca  continuará  o  revestimento  marginal  com 
talude  empedrado,  sendo  igualmente  em  talude  empedrado 
o  lado  X.  da  doca.  e  estabelecendo  um  vasto  terrapleno 
em  frente  da  estação  do  caminho  de  ferro  para  todas  as 
installações  necessárias  para  o  serviço  fluvial. 

Para  montante  da  doca  o  terrapleno  prolongar-se-ha  na 
largura  media  de  100  metros,  destinado  a  futuras  cons- 
trucçoes. 

Para  estes  aterros  conta-se  com  29:r>201113  de  areias 
provenientes  das  dragagens  da  doca.  que  darão  ainda 
54:037m3  para  o  aterro  dos  cães. 

O  traçado  em  linha  recta  para  montante  da  doca  é  o 
que  melhor  se  presta  ao  novo  bairro,  que  vae  criar-se, 
coneordando-se  bem  com  a  margem  concava  para  cima 
da  Pedra  Furada. 

Tem  a  doca  projectada  38:649m2,  que  se  julgava  sufi- 
ciente, tendo  esta  doca  2  metros  de  agua  em  baixa-mar. 
mas  baixando  as  fundações  dos  muros  a  4  metros  abaixo 
do  zero  hvdrographioo.  A  W.  será  limitada  por  um  cães 
com  terrapleno  de  20  metros  de  largura,  e  com  uma  escada 
e  uma  rampa.  Ao  N.  será  terminada  por  dois  alinhamen- 
tos, um  para  o  grande  varadouro,  outro  com  talude  em- 
pedrado para  a  avenida  de  20  metros,  que  se  prolongará 
até  a  estação  do  caminho  de  ferro.  De  E.  será  também 
a  doca  limitada  por  talude  empredrado  até  a  baixa-mar, 
apoiado  em  muro  vertical  de  beton  com  2ra.õ  de  altura  abaixo 
da  baixa-mar,  tendo  na  extremidade  uma  escada,  e  do 
lado  do  X.  o  estaleiro  para  concerto  e  reparo  de  embarca- 
ções. Do  lado  de  S.  a  doca  será  fechada  por  um  molhe 
vertical  abaixo  do  zero,  e  superiormente  com  a  largura 
de  3  metros,  terminando  na  entrada  da  doca  por  um  meio 
cylindro.  Este  molhe  será  formada  por  dois  muros  paral- 
lelos,  com  o  paramento  jorrado  a  Yio,  e  em  degraus  para 
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o  interior,   assentando   em  um  massiço  de  betou  contido 
em   «>  recinto   de  pranchas,   formando  um  encoframento 

iJ  com  estacas  cravadas  a  macaco.  Este  mesmo  re- 
cinto si  i  mpregará  para  as  fundações  do  muro  simples, 
s<  rvindo  essas  estacas  para  montar  a  ponte  de  serviço, 
que  ha  de  utilizar-se  para  a  execução  «la  obra. 

Todos  estes  munis  serão  construídos  de  alvenaria  com 
argamassa  hydraulica,  sendo,  porem,  revestidos  de  can- 
taria apparelhada  com  a  espessura  media  de  0m,40.  Junto 
do  guarnecimento,  ou  coroamento  do  muni  com  cantaria, 
correrá  em  todo  o  seu  desenvolvimento  uma  faixa  de  cal- 
cada ordinária,  executada  com  todos  os  cuidados,  e  com 
Ó"\30  de  espessura  e  a  largura  de  lm,30. 

Na  testa  W.  do  molhe  de  entrada  da  doca  haverá  uma 
luz  do  porto,  ou  simples  lanterna. 

As  figs.  9  a  13  da  estampa  II  dão  ideia  d'estes  muros  e 
das  suas  fundações  e  do  processo  da  sua  construcção,  de- 
vendo fazer-sè  previamente  a  escavação  do  recinto  e  lan- 
çar-se-lhe  depois  da  parte  superior  o  beton  para  formar  o 
massiço  da  fundação.  Dos  empedrados  com  muro  subma- 
rino, ou  simples  prisma  de  enrocamentos,  com  ou  sem  ber- 
ma, ou  banqueta  calçada,  dão-se  no  projecto  muitos  deta- 
lhes, liem  como  das  escadas,  rampas,  varadouros,  e  do 
pequeno  estaleiro  de  construcção,  que  fica  no  interior  da 
doca  e  mede  12  metros  de  largura,  com  40  de  ram- 
pa de  10  °/o  de  inclinação.  Sobre  a  maneira  de  effec- 
tuar  a  betonagem  do  massiço  de  fundação,  communicação 
da  ponte  do  serviço  como  estaleiro  do  beton,  processos  da 
sua  immersão,  natureza  e  composição  d'e.lle,  etc,  etc.  não 
entra  o  projecto  em  detalhes,  nem  também  nas  cons- 
trucção dos  canos  de  esgoto,  calçadas  das  ruas  ou  terra- 
plenos, que  d>  vem  medir  83:554m2,80  na  extensão  de 
888™. 70.  E.  passando  immediatament*  ao  calculo  «lo  custo 
da-  obras,  apresenta  o  orçamento  de  100:000^000,  que 
pode  decompor-se  da  seguinte  forma: 

Doca  e  obras  accessorias <si:002^34r> 

Dragagem  da  doca  a  (—  2,n,00) 10:711^200 

Muro-,  de  caes  da  cidade 49:762<#425 

Aterros  e  calcada-; 11.084^880 

(  foras  diversas I':43flfll50 

Somma 100:000,5000 
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D'este  orçamento  resultavam  os  seguintes  custos  linea- 
res : 

Muro  de  cães 104456* > 

Muros  da  caldeira 1045 

Ditos  entre  os  baluartes 11 7-^7  15 

Muros  exteriores  da  doca 258#680 

Muros  occidentaes  da  doca 85  275 

Empedrados  marginaes 30 

Empedrados  no  interior  da  doca 200 

Metro  quadrado  de  calçada 10028 

Metro  cubico  de  dragagem  em  areia...  $200 

Alguns  d'estes  preços  carecem  manifestamente  de  recti- 
ficação. 

E,  tendo  o  projecto  sido  enviado  ao  conselho  superior 
de  obras  publicas  e  minas,  formulou  este  o  parecer  de 
que  devia  todo  o  processo  ser  apresentado  pela  4.a  direc- 
ção dos  serviços  fluviaes  e  marítimos  com  as  informa- 
ções que  houvesse  por  convenientes,  para  se  apreciar  a 
obra  em  todas  as  suas  partes  e  concorrentemente  com  as 
outras  de  que  o  porto  tivesse  de  carecer,  convindo  que 
também  sobre  elle  fossem  ouvidas  as  autoridades  maríti- 
mas e  aduaneiras  com  relação  aos  serviços  d'ellas  depen- 
dentes. 

Nesta  informação  apresentou  também  o  sr.  engenheiro 
Moreira,  como  director  da  respectiva  direcção  dos  serviços 
fluviaes  e  marítimos,  duas  modificações  importantes  ao 
seu  primitivo  projecto,  consistindo  a  primeira  no  alarga- 
mento do  molhe,  que  fecha  pelo  S.  a  doca,  dando  lhe  no 
coroamento  a  largura  de  10  metros,  em  logar  de  3 
que  tinha  no  projecto  primitivo,  que  não  se  prestava 
assim  ao  movimento  da  carga  e  descarga  das  embarca- 
ções, e  a  segunda  no  augmento  da  altura  das  fundações  a 
que  deveriam  baixar  as  obras,  em  vista  do  conhecimento 
da  formação  geológica  do  terreno  sobre  que  deveriam  as- 
sentar, em  harmonia  com  os  dados  obtidos  pelas  sonda- 
gens a  que  mandou  proceder. 

Apresentou  ainda  aquelle  engenheiro  diversas  conside- 
rações sobre  a  conveniência  de  fixar  por  meio  de  um  mo- 
lhe a  ponta  de  Adoxe.  que  parece  tem  recuado  para  W. 
na  razão  de  16  metros  por  anno  nos  últimos  tempos,  o 
que  determina  o  transporte  para  o  banco  da  barra  de 
grande  massa  de  areia,  e  determina  a  mudança  de  forma 
e  posição,  que  esse  banco  apresenta. 
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Confirmando  e  rectificando  as  informações  já  dadas  so- 
bre as  condições  hvdrographicas  do  porto,  diz  que : 

A    máxima  amplitude  das  marés  observadas  foi  3m.54  ; 

A  minima  0"'.*0  : 

A  máxima  subida  de  agua  sobre  o  uivei  médio  ln\90  ; 

A  máxima  descida  lln,90; 

A  unidade  de  altura  lm,63; 

O  estabelecimento  do  porto  2"'. 14; 

Os  ventos  dominantes  no  verão  o  N.  e  NW.,  descaindo 
á  tarde  para  SW ; 

Os  ventos  mais  frequentes  no  inverno  o  SW.  e  depois  o  S. 

Os  maiores  temporaes  observados  no  porto  em  1906  e 
1907  foram  com  estes  últimos  ventos,  constando-lhe  por 
informações  que  a  máxima  intensidade  do  impulso  da  vaga 
fôra  de  2: 7(>()  kilogrammas  por  metro  quadrado,  sem  se 
indicar  o  logar  a  que  a  observação  se  refere,  nem  a  altura 
em  que  se  observou  o  choque  da  vaga. 

A  altitude  da  maior  cheia  do  Sado,  de  que  ha  conheci- 
mento em  Setúbal,  diz  ter  tido  a  cota  de  4m,3()  sobre 
o  zero  hydrographico,  o  que  corresponde  a  uma  elevação 
da  agua  sobre  a  cota  do  máximo  prea-mar  de  0m,50.  Não 
se  indica,  porem,  o  logar  preciso  a  que  aquellas  observa- 
ções se  referem,  o  que  lhes  faz  perder  muito  do  seu  valor. 

O  conselho  superior  de  obras  publicas  e  minas,  consi- 
derando a  vaga  indecisão  d'estas  informações,  e  ponde- 
rando que  lhe  faltavam  elementos  para  apreciar  bem  as 
causas  que  concorrem  para  a  instabilidade  da  barra  e 
para  a  influencia  que  nella  exercerá  um  molhe  na  ponta 
de  Adoxe,  entendeu  que  só  muito  cautelosamente  se  deve- 
riam emprehender  obras  d'aquella  natureza,  e  depois  da 
observação  constante  e  por  longo  tempo  dos  phenomenos 
das  correntes  maritimas  e  dos  seus  efíeitos. 

Limitando-se,  pois,  ao  traçado  do  revestimento  proposto 
e  ás  obras  do  projecto,  attendendo  a  que  aquelle  traçado 
não  apresentava  saliência  notável  sobre  a  linha  geral  da 
margem,  antes  tendia  a  regularizá-la,  julgava  o  conselho 
que  a  fixação  da  margem,  como  se  propunha,  teria  um  ef- 
feito  conveniente  para  o  regimen  das  aguas  correntes,  as- 
cendentes e  descendentes,  podendo  aquelle  delineamento 
geral  ser  adoptado. 

Sobre  cada  uma  das  obras  que  compõem  o  projecto,  o 
conselho  fazia,  ponm,  diversas  COnsideraçÕ»  s.  que  podem 
reduzir-se  ás  seguintes: 

l.a  A  pequena  caldeira  para  barcos,  projectada  na  ex- 
tremidade   do    cães    de  jusante  e  medindo  4:972  metros 
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quadrados,  completamente  aberta  do  lado  do  S.,  não  po- 
derá ser  utilizada  pelos  pequenos  barcos  em  temporaes  do 
segundo  e  terceiro  quadrantes.  Julga,  pois,  que  será  de 
toda  a  conveniência  prolongar  o  muro  de  cies  na  extensão 
aproximada  de  44  metros,  ficando  com  uma  abertura  de 
20  metros  entre  aquelle  prolongamento  do  cães  e  o  ba- 
luarte do  Livramento,  que  será  facilmente  praticável  para 
pequenos  barcos. 

2.a  O  muro  de  cães,  que  segundo  o  projecto  terá  397m, 70 
de  comprimento,  fundado  á  cota  de  (-{-  0m,25)  sobre  uni 
massico  de  beton  de  2ra.20  de  espessura  uniforme,  é 
agora  no  projecto  rectificado  e  levado  até  assentar  na  ca- 
mada de  areia  inferior  á  do  lodo,  mas  não  deve  ficar  em 
plano  inclinado,  e  o  conselho  recommenda  que  a  sua  fun- 
dação assente  sempre  em  plano  horizontal,  formando  gran- 
des degraus  no  sentido  longitudinal,  quando  aquella  ca- 
mada apresente  longitudinalmente  diversas  inclinações. 
Este  muro,  com  o  pavimento  jorrado  a  ()'".1().  com  a  al- 
tura de  4  metros  sobre  as  fundações,  com  1  metro  de  es- 
pessura no  capeamento,  e  com  a  face  posterior  vertical 
em  dois  degraus  de  0m,20  de  sacada,  attendendo  a  que 
devem  sempre  considerar-se  mais  ou  menos  impregnadas 
de  agua  as  terras  que  elle  supporta,  e  que  deve  con- 
tar-se  com  a  sobrecarga  que  tem  de  supportar  em  virtude 
das  mercadorias  ou  depósitos  feitos  sobre  o  terrapleno, 
parece  fraco  e  deverão  pelos  processos  analyticos  e  gra- 
phicos  competentes  rectificar-se  os  cálculos  de  estabili- 
dade, tendo  muito  em  consideração  os  elementos  de  que  se 
fizer  uso,  e  a  que  o  muro  será  assente  sobre  beton.  Demais, 
ficando  o  coroamento  do  cães  somente  0ra,45  superior  á 
supertície  das  aguas  do  prea-mar,  será  o  terrapleno  muito 
enxovalhado  com  ventos  fortes  do  sul,  ou  durante  os  tem- 
poraes,  tornando-se  necessário  elevar  o  aterro,  de  forma  que 
fique  pelo  menos  á  cota  de  (-\-  4ra,60).  ou  Om,75  mais  alto 
do  que  os  prea-mares,  para  haver  um  pouco  mais  de  res- 
guardo. 

3.a  Na  doca,  que  se  segue  ao  cães  da  Conceição,  nota  o 
conselho,  em  primeiro  logar,  que  a  cota  do  seu  coroa- 
mento deve  ser  elevada  como  a  do*caes  exterior;  mas  que. 
baixando  aquellas  fundações  a  ( —  3m,75),  não  poderá  le- 
var-se  a  dragagem  á  profundidade  necessária  para  o  mo- 
lhe que  a  cobre  do  iado  do  S.,  e  cuja,  largura  se  eleva 
a  10  metros,  ser  acostado  por  navios.  É,  pois.  indispen- 
sável fazer  descer  mais  o  massico  da  fundação  dos  muros, 
que  formam  o  molhe. 
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As  escadas,  rampas  e  varadouros  projectados,  bem 
como  os  processos  de  construcção  previstos,  sendo  em  ge- 
ral acceitaveis,  levantam,  com  tudo,  alguns  reparos,  pare- 
cendo, também,  menos  conveniente  o  estabelecimento  de 
um  estaleiro  de  construcção  e  de  concerto  de  pequenas 
i  mbarcaçÕes  no  interior  de  uma  doca  commercial  e  de 
abrigo  para  pequenos  barcos,  a  qual  não  tem  demasiada 
área  utilizável,  seca  e  molhada. 

Parece,  pois,  que  convirá  remodelar  aquelle  projecto, 
tanto  no  numero  de  escadas  e  rampas  a  estabelecer,  como 
em  deverem  aquellas  ficar  embebidas  nos  muros  e  taludes, 
e  não  salientes ;  devendo  o  varadouro  e  o  estaleiro  de 
construcção  ser  estabelecidos  noutro  ponto  apropriado  do 
porto  e  removidos  do  interior  da  doca. 

Finalmente,  a  entrada  de  40  metros  deixará  exposta  ao 
tempo  e  inaproveitável  para  o  estacionamento  de  embar- 
cações uma  grande  área  da  doca.  sobre  diíficultar  o  ac- 
cesso  na  mesma  doca,  por  necessitar  que  as  embarcações 
a  demandem  perpendicularmente  ás  correntes  de  enchente 
ou  vasante.  Julga  o  conselho  que  reduzindo-lhe  a  largura 
a  proximamente  25  metros,  e  fazendo-a  obliquamente,  e 
orientada  á  barra,  semelhantemente  ao  que  existe  na  doca 
de  Vianna  do  Castello,  que  tem  dado  bons  resultados,  se 
tornará  sempre  accessivel,  e  no  interior  ficará  abrigada 
muito  maior  área. 

As  dragagens  no  interior  da  doca,  projectadas  até  a 
cota  de  ( —  l"',7õ),  devem  ser  levadas,  pelo  menos,  a 
( —  3"', 50),  até  uma  certa  distancia  dos  enrocamentos 
e  do  pé  do  talude  dos  empedrados,  que  interiormente  limi- 
tam a  doca,  a  qual  poderá  assim  servir  para  abrigo,  e 
mesmo  para  operações  commeiviaes  de  navios  de  maior 
calado. 

4.a  As  faixas  de  calçadas  no  pavimento  dos  terraplenos 
dos  caos  e  dos  revestimentos  marginaes  empedrados  tor- 
nam-sc  indispensáveis,  bem  como  o  prolongamento  de 
alguns  canos  existentes  e  que  tenham  de  sair  para  o 
porto. 

">.:i  Xota  o  conselho  que  o  projecta  não  compr<  henda 
obras  de  canalização  para  receber  os  despejos  da  ci- 
dade, concordando  o  autor  d'elle  que  ao  coUeeior  ao  N. 
da  margem  da  doca,  prolongando-se  para  AV.  em  con- 
dições de  receber  os  diversos  canos  de  esgoto  da  cidade, 
>  ria  ama  obra  de  justificada  utilização.  Mas  o  baixo  ni- 
trei de  alguns  canos  de  esgoto  das  ruas  interior!-  da  ci- 
dade tem  de  ••  r  attendido  oa  solução  <lo  problema  geral 
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da  canalização.  E  o  collector  na  'I  pendência  d'estes 
affluentes  de  despejo  deve  recebê-los  nas  devidas  condi- 
ções de  transportar  os  dejectos,  evitando  a  sua  nociva  de- 
tenção. O  assumpto  carece,  portanto,  de  .ser  cuidadosa- 
mente estudado,  e  envolve  dispêndio  de  obras,  que  devem 
considerar-se  estranhas  ao  novo  orçamento». 

Com  efíeito,  é  esta  obra  independente  da  propriamente 
marítima;  mas  é  forçoso  attender  a  que  uma  toma  indis- 
pensável a  outra,  e  que,  portanto,  ainda  que  não  s- ja  se- 
não por  estimativa,  deve  avaliar-se  em  quanto  avultará. 
depois  de  se  haver  r<  conhecido  a  sua  exequibilidade  e  o 
mellíor  meio  de  execução  d'ella. 

O  conselho,  fazendo  uma  rápida  apreciação  dos  proces- 
sos propostos  para  a  exeoução  de  todas  as  obras,  nota 
em  especial  a  dificuldade  e  elevado  custo  em  que  ficariam 
os  trabalhos  por  mergulhadores,  lembrando  o  emprego  de 
dragas  Priestman  nos  recintos  feitos  de  estacas-pranchas 
para  as  fundações  dos  muros  e  molhes,  e  que  na  construcção 
ilos  betons  immersos  deve  haver  o  máximo  cuidado,  pois 
que  qualquer  agitação  na  agua  separa  o  cimento  das  ar- 
gamassas, ficando  estas  muito  pobres,  e  sendo  portanto 
de  vantagem  a  substituição  do  betou  das  fundações  do 
molhe  sul  da  doca  por  um  massiço  continuo  de  blocos 
artiíiciaes  das  convenientes  dimensões,  feitos  a  seco,  e  as- 
sento.-, no  fundo  dragado,  o  que  se  faz  muito  expedita  e 
facilmente,  empregando  para  a  sua  collocação  uma  cábrea 
montada  em  barcaças. 

O  orçamento,  que  era  de  160:000/^000  réis,  e  que  pelo 
seu  próprio  autor  é  agora  elevado  a  17 2:600 #000  réis, 
julga  este  conselho  que  será"  ainda  excedido,  não  só  para 
attender  ás  modificações  e  augmento  de  trabalhos  que  acon- 
selhou nas  dragagens  e  altura  dos  muros,  mas  também 
porque  eram  alguns  trabalhos  do  projecto  muito  escassa- 
mente calculados,  e  porque  alguns  preços  parecem  defi- 
cientes, attendendo  a  que  serão  os  trabalhos  expostos  á 
contingência  das  marés,  e  sujeitos  aos  imprevistos  e  ava- 
rias em  que  taes  trabalhos  são  frequentes.  Julga,  pois,  que 
a  execução  do  projecto  importará  em  quantia  superior  á 
calculada. 

( íonclue,  portanto,  o  conselho,  que,  se  o  delineamento  ge- 
ral das  obras,  que  pertencem  á  camará  de  Setúbal,  está 
no  caso  de  ser  approvado,  e  que  as  dimensões  e  modo 
de  execução  das  parciaes  do  projecto  estão,  em  geral, 
conformes  com  os  princípios  estabelecidos,  julga,  comtudo, 
indispensáveis  algumas  modificações,    tanto  as  propostas 
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pelo  próprio  autor  do  projecto,  como  as  que  o    conselho 
tem  por  convenientes,  e  que  são  em  resumo : 

1.°  Prolongar  para  W.,  na  extensão  de  44 "',00,  o  muro 
de  cães  da  Conceição,  a  fim  de  formar  abrigo  do  vento 
do  S.  á  pequena  caldeira  para  barcos  de  pesca. 

2.°  Executar  em  resaltos  horizontaes,  e  não  em  planos 
inclinados,  o  leito  das  fundações  do  cães  dos  antigos  ba- 
luartes da  Senhora  da  Conceição  e  do  Livramento. 

3.°  Elevar-se  a  0"',30  a  saliência  dos  resaltos  posterio- 
res da  secção  transversal  do  muro  de  cães  acima  indi- 
cado, e  adoptar-se  o  mesmo  pertíl  para  todos  os  muros 
de  cães  do  projecto  geral,  pois  que  todos  elles  estão  nas 
mesmas  circunstancias. 

4.°  Elevar-se  a  altura  dos  mesmos  muros  mais  0m,35, 
ficando,  portanto,  a  cota  do  seu  coroamento  a(-[-  4n,,60)  so- 
bre o  zero  hydrographico,  ou  O"1, 80  sobre  o  nivel  das 
máximas  marés  vivas,  para  o  possível  resguardo  do  seu 
terrapleno  da  acção  do  mar,  e  neste  caso  augmentar  tam- 
bém as  suas  dimensões  transversaes,  se  se  julgar  neces- 
sário para  obter  a  precisa  estabilidade. 

5.°  Reduzir-se  a  entrada  da  doca  á  largura  de  25  me- 
tros, e  orientar  essa  entrada  para  W.,  abrindo-se  as  duas 
extremidades  do  molhe  para  abrigo  no  interior  da  doca 
das  vagas  do  S.  e  SW.,  com  a  elevação  de  todos  os  muros 
da  doca  e  terrapleno  á  cota  de  (-J-  4m,60),  ou  terminar  os 
molhes  por  torres,  ou  cabeças  circulares,  que  estendam  o 
abrigo  para  o  interior,  e  facilitem  a  manobra  dos  navios. 

6.q  Levar  a  profundidade  da  doca  até  a  distancia  con- 
veniente do  pé  dos  taludes  empedrados,  e  até  junto  dos 
muros  de  W.  e  do  molhe  do  S.  á  profundidade  de  ( — 3m,7õ), 
e  modificar  a  disposição  das  escadas  para  o  interior  dos 
terraplenos,  ou  parallelamente  aos  muros,  mas  embutidas 
no  massiço  d'esses  muros. 

7.°  Procurar  mudar  o  varadouro  e  o  estaleiro  do  interior 
da  doca  para  outro  local  do  porto,  e  collocar  os  seus  pla- 
no-, na  maior  extensão,  acima  do  prea-mar  de  aguas  vivas. 

-  Procurar  empregar  na  fundarão  dos  muros,  de  pre- 
ferencia  ao  beton  immerso,  os  blocos  artificiaes  de  alve- 
naria com  argamassa  de  cimento,  construídos  em  estaleiro, 
e  depois  'I"  convenientemente  secos. 

0."  Introduzir  no  projecto  das  obras  as  escadas,  arga- 
neus,  e  proizes  indispensáveis  para  a  communicação  com 
o  rio  <:  o  porto,  e  para  a  amarração  e  segurança  das  em- 
barcaçSei  pequenas  e  dos  navios,  etc,  etc. 
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10.°  Proceder  á  rectificação  da  medição  das  obras, 
calculando-se  depois  o  respectivo  orçamento,  no  qual  deve 
ser  incluída  uma  verba  para  trabalhos  imprevistos,  nunca 
menor  de  10  por  cento  do  custo  das  obras,  tendo  em  vista 
as  observações  feitas  pelo  conselho. 

Por  ultimo,  o  conselho  julga  da  maior  conveniência  pon- 
derar que  actualmente  não  se  pode  dispor  de  dados  certos 
e  seguros  sobre  qual  seja  o  regimen  das  marés  e  a  força 
e  direcção  das  correntes,  tanto  no  porto  interior  de  Setú- 
bal, como  na  ampla  bahia  que  precede  a  entrada  do  rio 
Sado;  sobre  o  movimento  e  direcção  das  vagas;  sobre  o 
movimento  das  areias ;  sobre  a  força,  rumo  e  direcção  dos 
ventos ;  nem  outros  mais  esclarecimentos  pelos  quaes  se 
determinam  as  circunstancias  do  regimen  hydraulico  e  hy- 
drographico  de  um  porto. 

Portanto,  o  conselho  entende  que  será  da  maior  neces- 
sidade e  utilidade  que  se  proceda  desde  já  a  esses  estu- 
dos, com  o  pessoal  competente  e  os  meios  aperfeiçoados) 
de  que  hoje  a  sciencia  dispõe. 

Projecto  definitivo  e  ultimo  parecer  do  conselho  supe- 
rior  de   obras   publicas   e  minas,   de  29    de   outubro  de 

1908. —  Em  harmonia  com  o  que  fica  exposto,  foi  o  pro- 
jecto do  cães  e  doca  de  Setúbal  devidamente  modificado,  e 
pelo  ministério  do  reino  enviado  ao  das  obras  publicas, 
para  informar  se  se  achava  conforme  com  as  conclusões 
da  consulta  já  citada,  de  1  de  maio,  tanto  no  seu  deli- 
neamento, como  no  seu  orçamento. 

Naquella  consulta,  com  referencia  ao  projecto  de  1  de 
julho  de  1907,  indicavam-se  algumas  modificações  que 
conviria  introduzir-lhe,  alem  das  que  haviam  sido  propos- 
tas pela  direcção  dos  serviços  fluviaes  e  marítimos. 

íso  projecto  agora  enviado  pelo  ministério  do  reino, 
e  que  poderá  considerar-se  definitivo,  são  adoptados  al- 
guns dos  alvitres  lembrados,  principiando-se  pelo  alarga- 
mento do  coroamento  do  molhe  da  doca  de  10  a  15  me- 
tros. 

Julga  o  conselho  acceitavel  esta  modificação  no  caso 
do  molhe  servir  para  operações  commerciaes  do  porto. 
Não  foi,  porem,  adoptada  a  disposição  lembrada  pelo  con- 
selho para  a  reducçâo  da  largura  da  entrada  e  a  sua  orien- 
tação para  W.,  da  qual  deveria  resultar  maior  abrigo  no 
interior  da  doca.  A  orientação  primitiva  julgaram-na  as 
autoridades  marítimas  e  os  práticos  da  localidade  preferí- 
vel, e  que  deveria  ser  conservada. 


04 

Outras  modificações  ao  primitivo  projecto  eram  ainda 
propostas  e  consistiam  no  seguinte: 

1.*  Prolongar  para  W.,  na  extensão  de  44  metros,  o 
muro  de  cães  da  '  lonceiçâo,  a  fim  de  dar  abrigo  do  S.  á 
pequena  caldeira  de  barcos  de  pesca. 

2."   Levantar  em  resaltos  horizontaes.  e  não  em  planos 
inclinados,    o   Jeito   das  fundações  do  cães,  entre  os  anti- 
baluartes  da  ( 'onceição  e  do  Livramento. 

3.a  Elevar  a  0m,30  a  saliência  dos  dois  resaltos  poste- 
riores da  secção  transversal  do  muro  de  cães  acima  indi- 
cado, e  adoptar  o  mesmo  perfil  para  todo  o  muro  de  cães 
do  projecto  geral. 

4.a  Elevar  a  altura  dos  mesmos  muros  mais  0ra,35,  fi- 
cando a  cota  do  coroamento  4m.30  acima  do  zero  hydro- 
graphico,  e  neste  caso  augmentar  a  espessura  das  suas  di- 
mensões  transvèrsaes  para   obter   a  precisa  estabilidade. 

Õ.a  Reduzir  a  entrada  da  doca  a  25  metros  de  largura 
e  orientar  a  entrada  a  W.,  dispondo  as  duas  extremida- 
des do  molhe  pela  forma  indicada  na  planta  e  para  maior 
abrigo  do  interior  d'ella,  juntamente  com  a  elevação  de 
todos  os  muros  e  seus  terraplenos  á  cota  (-j-  4'", 60). 

6.a  Levar  a  profundidade  da  doca  até  a  distancia  con- 
veniente do  pé  do  talude  dos  empedrados,  e  junto  dos  mu- 
ros do  molhe  até  a  profundidade  de  3ni,7õ,  abaixo  do  zero 
hvdrographico,  e  modificar  a  disposição  das  escadas  para 
o  interior  dos  terraplenos,  ou  parallelamente  aos  muros, 
ficando  embutidas  no  massiço  d'esses  muros. 

7.a  Procurar  mudar  o  varadouro  e  estaleiro  do  interior 
da  doca  para  outro  logar  do  porto,  e  collocar-lhe  o  plano 
indicado  acima  do  prea-mar  na  sua  maior  extensão. 

Procurar  empregar  na  fundação  dos  muros  blocos 
artificiaes  de  alvenaria  com  argamassa  de  cimento,  de 
preferencia  aos  massiços  de  beton  immergido  em  recinto 
próprio. 

9.a    Introduzir   no  projecto  das  obras  as  escadas,  ram- 
pas, arganeus.  e  proizes  indispensáveis  para  a  communi-' 
to  com  o  rio,  amarrações  e  segurança  das  embarca- 
ções. 

10.a  Proceder  á  rectificação  da  medição  dos  trabalhos 
em  vista  das  modificações  feitas  e  da  serie  de  preços  re- 
vistos, inclnindo-se  no  respi  ctivo  orçamento  uma  verba 
para    trabalhos    imprevistos,    nunca   menor    de    10  %  do 

CUStO  das  ob: 

(>  projecto  modificado  tem  a  data  de  25  de  setembro 
de  1  ío  delineamento  geral  é  o  mesmo  qne  o  de  1 
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de  julho  de  190G,  tendo,  porem,  avançado  um  pouco  para 
o  S.  a  linha  da  margem  a  partir  da  ponta  saliente  da 
Pedra  Furada  até  o  baluarte  do  Livramento,  e  passando 
na  doca  mais  10  metros  para  fora  do  primeiro  projecto. 
Não  dsve  esta  deslocação  da  margem  ser  prejudicial  ao 
regimen  do  rio ;  antes  o  melhorará,  por  attenuar  a  salien 
cia  do  baluarte  do  Livramento.  Augmenta  também  a  área 
da  caldeira  dos  barcos  de  pesca,  ficando  com  6:600""  em 
vez  de  4:972. 

Quanto  ás  outras  indicações,  relativas  ás  obras,  typos 
e  dimensões,  foram  seguidas  as  constantes  do  parecer  do 
conselho ;  mas,  tendo  as  alturas  dos  muros  e  dos  molhes 
augmentado,  por  se  lhes  baixarem  as  fundações  á  cota  de 
( — 6'",00),  não  se  lhes  reforçaram  as  dimensões,  que  pa- 
recem insufficientes,  devendo,  portanto,  na  parte  superior 
á  cota  de  (-f-  0m,70)  elevar-se  a  saliência  de  cada  resalto 
posterior  a  0m,50,  e  a  espessura  do  massiço  de  fundação 
a  3m,60,  e  devendo  ficar  0"',50  saliente  á  aresta  inferior 
do  muro.  Não  sendo  ainda  excessivas  estas  dimensões,  po- 
derão, comtudo,  adoptar-se  sem  receio,  mas  augmentarão 
o  orçamento. 

A  doca  ficará  com  cães  acostáveis  com  6  metros  d'agua, 
medindo  interiormente  302  metros  e  exteriormente  210  me- 
tros. A  sua  superfície  terá  38:640m2,  com  diversos  fundos. 
A  largura  do  molhe  com  lõ  metros  prestar-se-ha  ás  ope- 
rações de  cargas  e  descargas,  permittindo  assentar-lhe  três 
linhas  férreas.  Deve,  porem,  estudar-se  a  ligação  (Testas 
linhas  com  as  da  estação  marítima  do  caminho  de  ferro, 
da  qual,  por  assim  dizer,  a  doca  deve  fazer  parte. 

Sobre  a  largura  da  entrada  e  sua  disposição,  o  conse- 
lho manteve  o  seu  primeiro  parecer,  mas  não  insistiu  em 
contrariar  a  affirmaçào  das  pessoas  consideradas  autori- 
dade na  matéria. 

Fica  o  talweg  mais  próximo  da  linha  do  projecto,  sendo 
certo  que  virá  a  fixar-se  junto  da  nova  margem.  É  por 
isso  que  as  fundações  do  molhe  devem  baixar  a  ( — ■  6™ ,00), 
pelo  menos,  e  os  muros  de  cães  a  terreno  que  offereça 
probabilidades  de  não  ser  atacado. 

No  orçamento  figura  a  verba  de  27:579^135  réis  para 
a  installação  de  apparelhos,  vias  de  serviço,  imprevistos 
e  arredondamento.  Esta  verba  é  manifestamente  insufi- 
ciente, e  deve,  portanto,  no  orçamento  contar-se  com  ou- 
tra maior  e  com  a  do  augmento  de  espessura  dos  muros, 
principalmente  das  fundações. 

Parece-me  provável  que  a  doca  sirva  somente  para  em- 
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harcaçÕes  pequenas  e  de  cabotagem,  vindo  os  navios  de 
longo  curso  utilizar-se  da  parte  exterior  do  rnoihe,  quando 
uão  pretiram  ficar,  como  boje.  cm  pleno  porto. 

Neste  caso,  não  só  não  haverá  necessidade  de  draga  la 
interiormente  á  cota  de  ( — 6m,O0),  mas  mesmo  os  muros 
interiores  d'ella  não  carecerão  de  descer  áquella  cota.  O 
que  é  indispensável  é  estudar,  como  disse,  a  sua  ligação 
com  a  estação  da  linba  férrea  do  Valle  do  Sado. 

O  projecto,  de  que  tenho  tratado  e  que  foi  maduramente 
estudado,  tem  indubitavelmente  grande  importância  para 
a  cidade,  pelos  terrenos  que  conquista,  onde  poderão  con- 
tinuar as  suas  bellas  avenidas  e  eonstrucçÕes.  Sobre  o  re- 
gimen das  aguas  pode  também  considerar-se  útil,  para  o 
que  bastará  attender  a  que  lhe  regulariza  conveniente- 
mente a  margem.  Mas  para  o  melhoramento  do  porto  e 
da  barra  deverá  fazer  parte  de  um  plano,  que  ainda  não 
está  feito,  e  para  o  qual  se  torna  indispensável  um  con- 
junto de  observações  e  de  estudos,  methodicamente  rea- 
lizados, simultâneos  e  abrangendo  um  certo  período. 
Observações  isoladas  e  muito  irregularmente  espaçadas, 
são  os  únicos-  elementos  a  que  se  tem  recorrido.  Demais 
este  projecto  não  deve  restar  duvida  de  que  será  caro  e 
excederá  muito  a  verba  prevista  do  seu  orçamento. 

Tratando  agora  de  satisfazer  as  justas  aspirações  da 
importante  cidade  de  Setúbal,  poderia  desde  já,  com  obras 
não  muito  dispendiosas,  fazer-se  a  conquista  dos  terrenos 
precisos  para  o  desenvolvimento  da  terra,  e  para  proceder 
com  segurança  começar-se  desde  já  o  estudo  do  projecto 
geral  do  melhoramento  do  porto  e  da  barra  de  Setúbal,  e 
tudo  que  nelle  houvesse  de  fazer-se  ser  subordinado  a  esse 
plano,  bem  fundamentado  e  superiormente  approvado. 
Merece-o  bem  o  porto,  um  dos  mais  importantes  do  paiz, 
'e  susceptível  de  grande  melhoramento  nas  condições  ta- 
voraveis  e  especiaes  em  que  se  encontra. 

Canal  navegável  entre  Setúbal  e  Lisboa.  —  Por  ordem 
do  príncipe  regente  de  Portugal,  com  data  de  7  de  junho 
de  1811,  e  conforme  as  instrucçSes  do  ministério  da 
guerra,  e  de  forma  a  estabelecer-se  uma  communicação 
aquática  interior  entre  Setúbal  e  a  capital,  mandou-se 
proceder  ao  estudo  de  um  canal  com  os  seguintes  fins: 

1."  Assegurar-se  a  possibilidade  da  obra; 

•J."  Servir  o  canal  d<-  fosso  militar. 

:;."  Ser  navegado  com  segurança  e   sem  interrupção, 
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attendendo  á  maior  facilidade  de  transporte  de  géneros, 
de  cuja  falta  estão  soffrendo  muitas  propriedades,  algumas 
das  quaes  se  conservam  incultas  e  em  baldio. 

4.°  Esgotar  com  acerto  por  meio  do  canal  muitos  pân- 
tanos e  lagoas,  que  se  encontram  na  linha  approvada 
por  aviso  de  7  de  junho,  melhorando  uma  vasta  extensão 
de  terras  inhabitadas  e  doentias. 

õ.°  Considerar  tanto  a  despesa  da  obra.  como  a  eco- 
nómica conservação  d'ella. 

Como    se  vê,    tinha   a  obra  por  principal  objectivo  um 

fim  militar,  já  servindo  para  a  defesa,  já  para  abasteci- 
mento e  transporte  de  viveres.  Por  isso  foi  ella  incumbida 
ao  major  engenheiro  José  Therezio  Micbelotti,  que  foi 
coadjuvado  nos  seus  estudos  pelo  capitão  de  engenheiros 
Luiz  Máximo,  e  pelo  1."  tenente  de  artilharia  António  José 
Pereiro,  O  relatório  do  major  Michelotti  acerca  do  as- 
sumpto é  datado  de  12  de  fevereiro  de  1812,  e  acompa- 
nhado do  corte  longitudinal  do  terreno  segundo  o  tra- 
çado do  projectado  canal,  e  de  uma  planta,  comprehen- 
dendo  todo  o  terreno  entre  o  rio  de  Marateca  e  o  Tejo, 
na  foz  do  rio  das  Enguias.  O  principio  a  que  o  projecto 
obedeceu  foi  de  que  se  não  recorresse  a  machinas  ou  en- 
genhos para  se  fazer  a  navegação  por  meio  de  eclusas, 
mas  só  pela  escavação  dos  terrenos  abaixo  da  baixa-mar, 
com  o  fim.  não  só  de  chamar  a  elle  as  aguas  superficiaes, 
mas  também  as  dos  pântanos  e  sitios  húmidos,  conseguin- 
do-se  assim,  não  só  a  agua  precisa  para  a  navegação. 
mas  também  o  escoamento  e  enxugo  das  terras. 

Devendo  o  canal  seguir  a  parte  mais  funda  dos  valles, 
e  attendendo  a  que  não  é  necessário  que  seja  rectilinio,  e  a 
que  por  falta  de  tempo  não  pôde  proceder-se  ao  estudo  de 
natureza  das  terras  a  escavar,  e  bem  assim  á  falta  da 
planta  do  Sado,  a  cujo  levantamento  andava  já  proce- 
dendo o  tenente  coronel  Oliveiro  e  capitão  Ugo  Fornier, 
não  era  possível  precisar-se  bem  a  maneira  por  que  de- 
verá ter  começo  em  Marateca,  mas  entrando  no  valle  de 
Agualva  e  encontrando  uma  lagoa  assaz  profunda,  deverá 
continuar  pelos  baixos  d'este  valle,  utilizando  as  muitas 
aguas  que  elle  tem.  Inclinar-se-ba  depois  um  pouco  para 
o  N.,  onde  o  campo  vae  alteando  até  o  alto  de  Zimbrele, 
tomando  em  seguida  a  direcção  do  valle  do  Poceirão  Ve- 
lho, onde  os  diversos  valles  são  com  ravinas  e  com  fendas 
formadas  pelas  enxurradas  de  inverno,  parecendo  em 
algumas  partes  as  margens  despenhadeiros,  o  que  só  pro- 
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vém  das  grandes  chuvas  qm-  ali  caem,  apezar  da  pouca 
duração  delias  no  Alemtejo.  Continua  depois  nos  valles 
do  Poceirão  Velho,  da  Tendinha  e  do  Amieiro  até  a  con- 
fluência do  valle  de  João  Galante. 

D'esta  confluência  para  baixo  ha  sempre  agua  e  pânta- 
nos, e  o  canal  seguirá  o  talweg,  de  terreno  fofo  e  panta- 
noso, só  dando  passagem  de  um  para  outro  lado  nas 
pontes  de  líilvas. 

Seguirá  d'esse  ponto  pelo  valle  defronte  do  casai  da 
Marnota,  cortando  as  pontes  de  Rilvas  e  a  estrada  real 
de  Montijo,  continuando  pelo  Talle  Real,  ou  das  carvoa- 
rias do  arsenal  do  exercito,  até  a  ponte  em  frente  da  Bar- 
roca de  Alva.  D'esta  ponte  para  baixo,  tendo  em  vista  a 
natureza  do  terreno  de  marinhas  de  sal  que  custeiam  o 
rio  das  Enguias,  o  canal  seguirá  em  grande  alinhamento 
até  o  Sapal  de  Pancas,  obliquando  depois  até  entrar  no 
Tejo  próximo  da  foz  do  rio  das  Enguias,  ficando  a  sua 
foz  em  terreno  mais  firme,  abrigada  do  SE.  e  bem  visível 
e  assignalada  de  longe. 

Dá  depois  uma  noticia  da  natureza  geológica  dos  ter- 
renos, que  o  canal  atravessa,  notando  que  na  abertura 
d'elle  se  encontrará  a  pedra  e  a  madeira,  de  que  se  care- 
cerá para  a  obra.  E,  considerando  o  canal  como  fosso  mi- 
litar, mostra  como  attendeu  a  essa  condição,  não  só  por 
ficar  a  margem  direita  d'elle  quasi  sempre  mais  alta  do 
que  a  esquerda,  e  por  haver  posições  elevadas,  como  são  o 
Outeiro  em  frente  da  Barroca  de  Alva,  na  foz  do  rio  das 
Enguias,  o  Outeiro  de  Nossa  Senhora  da  Atalia,  o  Pontão 
do  rio  Frio,  o  Sorraia,  Amieira  Seca,  Gil  da  Ferradura, 
Cabeço  de  Mirote,  Poceirão,  os  Outeiros  defronte  de 
Agualva  de  Cima,  do  Meio  e  dos  Travassos  e  o  Cabeço 
defronte  de  Agualva  de  Baixo,  os  quaes  podem  ser  postes 
militares.  E,  considerando  Palmella  como  centro  geral  das 
forças,  pode  d'ali  prover-sc  a  todos  os  pontos,  tanto  da 
margem  de  Marateca,  como  da  parte  do  canal,  onde  os 
mesmos  cotovelos  e  voltas  podem  prestar-se  á  defesa. 

A    linha  de  fundo  do  canal  corresponde  á  do  fundo  do 
rio  de  Marateca,  na  foz,  e,  tendo  o  rio  em  estiagem  3  pai 
mos   e   meio  de   fundo   em   baixa-mar,  terá  de    agua  em 
prea-mar  10,75  palmos  (3m,77). 

A  largura  no  fundo  é  de  20  palmos,  ou  4m,5  c  terá  de 
cada  lado  uma  berma,  ou  caminho  de  sirga,  de  20  palmos, 
e  a  cota  superior  ás  máximas  aguas  de  maré  e  de  cheias, 
ou  de  34  palmos  sobre  o  fundo,  prestando-sc  a  que  se  re- 
presem as  aguas  para  dar  descargas  de  varrer  (chassesj. 
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Em  cima,  de  berma  a  berma,  a  largura  do  canal  será  de 
88  palmos  (19m,80). 

Estas  bermas  serão  formadas  com  as  terras  da  escava- 
ção, ficando  o  caminho  de  sirga  continuo,  defendendo,  no 
inverno,  o  canal  das  aguas  e  alluvioes. 

Não  contando  com  alguma  pequena  variação,  que  se  re- 
conheça necessário  na  escavação  dar  ao  traçado  para  a 
navegação,  terá  o  canal : 

Comprimento   total    13:620  braças,  ou  29.964  metros. 

A  e  cavação  será  de  1.002:126  braças  cubicas,  ou  mais 
de  10  milhões  de  metros  cúbicos. 

Entra  depois  em  varias  considerações  sobre  as  marés 
no  canal,  sobre  as  aguas  que  nelle  sejam  recebidas  dos 
valles  e  terrenos  adjacentes,  sobre  as  portas  de  varrer  e 
açudes  de  comportas  que  convirá  estabelecer,  sobre  as  pre- 
cauções a  tomar  para  que  as  aguas  dos  valles  lateraes 
lhe  não  acarretem  entulhos,  e,  finalmente,  sobre  as  obras  a 
construir  nas  fozes  dos  valles,  para  que  as  respectivas 
aguas  não  o  prejudiquem  com  as  enxurradas  e  tempesta- 
des de  inverno. 

Tratando,  por  ultimo,  das  obras  connexas  com  o  com- 
mercio  e  actual  serviço  publico,  e  que  são  as  passagens 
de  um  para  outro  lado  do  canal,  reduzem-se  ellas  a  5,  que 
são — para  a  estrada  que  vae  de  Pancas,  Samora  Correia 
e  Salvaterra  de  Magos  á  estrada  real  do  Alemtejo  de- 
fronte de  Rilvas ;  sobre  o  valle  de  Vendinha  na  estrada 
também  do  Alemtejo  para  Aldeia  Gallega  e  Moita;  em 
Agualva  de  Cima  no  caminho  da  Moita;  de  Setúbal  e  de 
Palmella ;  e  em  Agualva  de  Baixo  no  caminho  muito  fre- 
quentado, que  vem  das  Aguas  de  Moura  para  Setúbal. 

Nesta  extensão  de  mais  de  5  léguas  ha  õ  pontes,  as 
quaes,  para  commodidade  da  navegação  e  por  conveniên- 
cias da  defesa,  devem  ser  levadiças,  para  se  poderem  fe- 
char ou  abrir,  quando  seja  preciso. 

Nos  muros  ou  encontros  d'estas  pontes  podem  ficar 
alguns  jogos  de  portas  de  varrer,  sendo  os  encarregados 
de  abrir  as  comportas,  quando  seja  preciso,  obrigados 
também  a  auxiliarem  as  embarcações,  combinando  o  ser- 
viço das  caldeiras  das  comportas  e  o  seu  manejo  com 
as  marés  e  as  enchentes. 

Repete  o  autor  do  projecto  que  se  torna  indispensável 
proceder  a  novos  ensaios  nas  diversss  profundidades  do 
terreno,  não  só  para  acerto  da  obra,  mas  para  avaliação  e 
orçamento  do  todo,  para  o  que  é  necessário  saber-se  com 
que  homens  se  pode  contar,  se  com  soldados  e  prisionei- 
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guerra,  eujo  sustento  >'•  actualmente  a  cargo  do  Es- 
tado, se  com  valladores  e  jornaleiros,  cujo  preço  diário  é 
mais  do  dobro  do  dos  primeiros. 

I  temais,  ha  a  saber  o  numero  de  obras  do  projecto  que 
primeiro  se  deverão  ter,  pois  é  certo  que  estas  obras  se 
devem  executar  com  a  maior  brevidade,  para  evitar  a 
mina  causada  pelas  chuvas  e  pelas  cheias. 

Em  3  léguas  de  terreno  alto  e  desamparado,  é  preciso 
contar  com  o  preparo  do  necessário  para  o  abrigo  dos 
homens  e  para  o  abastecimento  de  agua. 

Tudo  isto  deve  entrar  no  orçamento,  devendo  atten- 
der-se  a  que  no  desenvolver  das  terras  e  terras  pantanosas 
o  ar  irá  piorando  de  mais  em  mais,  e  consequentemente  a 
brevidade  da  escavação  é  necessária. 

E  aqui  termina  a  noticia  do  major  Michelotti,  sobre  um 
projecto  que  por  curiosidade  aqui  aponto,  mas  que  me 
não  consta  ter  tido  mais  andamento. 

O  porto  interior  de  Alcácer  do  Sal. — Disse  já  que  o 
Sado  era  navegável  até  Porto  de  liei  por  pequenas  em- 
barcações, em  75  kilometros  a  contar  de  Setúbal;  mas  que 
Alcácer  do  Sal,  a  50  kilometros  d'este  ultimo  porto,  era  um 
porto  a  que  tinham  accesso  pequenos  navios  de  cabotagem, 
podendo  alimentar  com  Setúbal  um  commercio  importante 
de  importação  e  exportação. 

Quando  este  facto  lhe  não  desse  agora  um  logar  proe- 
minente na  historia  dos  nossos  portos,  o  que  elle  fora  an- 
tigamente, e  a  importância  que  tivera  a  terra  no  tempo 
dos  romanos,  que  ali  haviam  estabelecido  uma  grande  co- 
lónia industrial,  visitada  a  meudo  pelas  suas  frotas,  me- 
rece que  se  lhe  dediquem  duas  palavras. 

Alcácer,  em  cujas  armas  se  vê  uma  nau  balouçando-se 
nas  ondas,  segundo  uns  por  haver  sido  conquistada  com 
o  auxilio  de  uma  armada  de  cruzados,  e  segundo  outros 
por  haver  sido  uma  terra  commercial,  foi,  como  toda  a 
região  em  que  se  encontra,  habitada  desde  os  mais  remo- 
to- tempos,  tanto  da  idade  da  pedra  como  dos  metaes. 

A  actual  Alcácer  dizr-m  uns  que  fora  edificada  pelos 
lusitanos  30  annos  antes  de  Christo.  outros  querem  que 
tenha  sido  fundada  por  Tubal,  e  do  sal  que  produzia  e  do 
nome  do  fundador  viera  a  chamar-se  SaUubal. 

De  todos  os  povos  que  pisaram  aquelle  solo,  e  em  grande 
área.  se  encontram  numerosos  vestígios. 

K.  porem,  do  tempo  dos  romanos  que  ficou  mais  nomea- 
da a  antiga  Salacia.  Urbs  imperatoria,  por  haver  sido  ele- 
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vada  por  Augusto  César  á  categoria  de  município  romano, 
ficando  os  seus  moradores  gozando  das  prerogativas  de 
cidadãos  romanos. 

Foi  nos  tempos  d'estes  grandes  colonizadores  que  a  po- 
voação, com  a  sua  favorável  situação  em  uma  região  fer- 
tilissima,  mais  floresceu,  até  que  a  invasão  dos  bárbaros, 
na  avalanche  com  que  se  alastrava  por  toda  a  Lusitânia, 
d'ella  se  apossou,  sem,  comtudo,  deixar  de  a  melhorar, 
como  dão  a  entender  algumas  inscrições  e  vestígios  de 
construcções  godas,  que  nella  ó  tradição  terem  se  encon- 
trado. 

Os  árabes,  conhecendo  as  suas  riquezas  naturaes,  e  ava- 
liando a  sua  favorável  posição  topographica  e  estraté- 
gica, d'ella  se  apossaram,  sendo  depois  alternativamente 
tomada  e  perdida  pelos  christãos  e  pelos  mouros,  até  cair 
definitivamente  no  poder  dos  portuguezes,  no  tempo  de 
D.  Affonso  II,  depois  de  um  dos  mais  gloriosos  sitios 
dirigido  pelo  guerreiro  bispo  de  Lisboa,  D.  Soeiro  Vie- 
gas, e  pelo  de  P^vora,  com  o  auxilio  dos  cruzados,  e  defen- 
dida pelo  celebre  Abu-Abdallah,  o  valente  cabo  de  guerra, 
que  sempre  se  assignalara  por  victorias,  ou  por  verdadei- 
ros actos  de  heroicidade. 

A  velha  capital  da  grande  provincia  de  Al-kassar  pas- 
sou, pois,  em  1217  para  o  dominio  do  nosso  reino  de  Por- 
tugal, depois  de  um  cerco  de  dois  mezes,  principiando-se 
logo  a  reedificá-la  e  repovoá-la,  sendo  doada  á  poderosa 
ordem  militar  de  S.  Thiago,  e  fundando  depois  alio  com- 
mendador  da  ordem,  D.  Paio  Peres  Correia,  um  convento, 
que  mais  tarde  se  transferiu  para  Mertola,  e  por  fim  para 
Palmella. 

O  seu  castello  foi  reformado  por  D.  Diniz,  sendo  já  no 
tempo  dos  romanos  e  dos  árabes  considerado  como  um  dos 
mais  fortes  da  Península,  e  conservando  por  muito  tempo 
essa  fama,  devida  á  sua  bella  situação  e  ao  grande  recinto 
fortificado,  com  as  suas  30  torres  de  cantaria,  das  quaes 
a  maior  media  27  metros  de  alto  por  22  de  largo. 

Já  no  tempo  dos  árabes,  no  império  omnyada  de  Cór- 
dova, diziam  que  o  castello  de  Alcácer  occupava  um  âm- 
bito de  12  kilometros,  no  qual  havia  muitos  restos  de  cons- 
trucções romanas  e  mussulmanas. 

Apesar  da  fertilidade  do  sitio  e  da  sua  belleza,  era,  com- 
tudo, muito  insalubre. 

O  seu  primeiro  foral  foi  devido  a  D.  Afibnso  I,  dado 
em  Coimbra  em  1170,  ampliado  em  1218,  confirmado  por 
D.   Affonso   II   em   1217,   e  reformado  por  fim  em  23  de 
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abril  de  15 16,  por  D.  Manuel,  que  ahi  realizou  o  seu  ca- 
samento com  sua  cunhada,  a  infanta  de  Hespanha  D.  Ma- 
ria, e  sendo  naquelles  paços  que,  tendo  conhecimento  da 
morte  de  D.  João  II,  na  presença  da  rainha  viuva,  D.  Leo- 
nor, e  dos  prelados,  fidalgos  e  cavalleiros,  prestou  jura- 
mento e  foi  acclamado  rei  de  Portugal. 

Era  aquelle  porto  muito  aproveitado  para  se  exportar 
por  elle  o  sal,  que  produziam  as  suas  marinhas,  e  todos 
os  productos  agrícolas  do  Alemtejo,  que  se  utilizavam  do 
Sado  para  .seguirem  para  Lisboa,  ali  passavam,  bastando 
citar  o  facto  de  que  a  casa  do  paço,  onde  se  armazena- 
vam e  mediam  os  géneros,  estava  ainda  em  1846  arren- 
dada por  1:671?>000  réis,  renda  que  está  hoje  reduzida  a 
206000  réis  annuaes.  Foi  o  caminho  de  ferro  que  desviou 
d'ali  todos  aquelles  productos,  e  especialmente  os  que 
se  transportavam  de  Setúbal  para  Valle  de  Zebro.  Ainda 
hoje,  pelas  suas  frutas  e  cereaes,  pelas  suas  madeiras  e 
cortiça,  e  pelo  seu  sal,  o  porto  é  importante.  A  navega- 
ção, porem,  de  Setúbal  até  Alcácer  é  muito  custosa  c 
difficil.  mormente  para  cima  do  Monte  das  Faias,  onde  os 
bancos  e  as  voltas  apertadas  do  rio  fazem  com  que  mui- 
tas vezes  os  barcos,  partindo  de  Setúbal  no  começo  da 
enchente,  não  podem  ganhar  Alcácer  na  mesma  maré,  e 
são  obrigades  a  esperar  mais  uma  maré  para  terem  agua 
para  seguir  viagem. 

Até  ainda  ha  pouco  tempo  havia  uma  carreira  de  va- 
pores entre  Setúbal  e  Alcácer,  que  fazia  o  transporte  de 
passageiros  para  o  caminho  de  ferro ;  mas  o  vapor  muitas 
vezes  encalhava  por  falta  de  agua,  sendo  os  passageiros 
obrigados  a  pernoitar  a  bordo,  perdendo  o  comboio,  e  tendo 
de  seguir  a  pé  até  Alcácer  para  chegarem  a  horas  de  to- 
mar a  diligencia  para  Grândola,  S.  Thiago  de  Cacem  e 
Sines. 

Foi  para  obviar  a  estes  males  que,  em  31  de  janeiro  de 
1889  a  antiga  4.a  circunscripção  hydraulica  apresentou  um 
projecto  para  tornar  accessivel  o  porto  de  Alcácer,  que  foi 
orçado  em  34:375^000  réis. 

Constava  o  projecto  da  construcção  de  esporões  com 
pedra  e  estacaria,  para  augmeutar  a  força  das  correntes, 
acompanhados  de  dragagens  no  rio  e  de  cortes  nos  mou- 
chões, ou  bancos,  a  que  na  localidade  chamam  catitas,  por 
meio  de  valias  abertas  no  sentido  das  correntes,  para  estas 
os  atacarem.  Os  esporões  eram  inclinados,  e  as  dragagens 
nos  logares  dos  baixos. 

Àqnellea  esporões  eram:  4  no  catita  do  Monte  Branco, 
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ou  do  Concelho,  3  no  da  Horta  do  Jacintho,  e4  no  do  Con- 
siderado. Alem  cVisto,  tratava-se  do  marginamento  das  ( 1a- 
maroeiras  e  das  Faias. 

As  dragagens  eram  calculadas  em  247.289m3,50. 

A  junta  consultiva  de  obras  publicas,  em  sua  consulta 
de  5  de  agosto  de  1889,  foi  de  parecer  que  o  projecto  não 
podia  ser  approvado,  porque  a  abertura  de  uma  calla,  ou 
canal  de  30  metros  de  largura,  com  2  metros  de  fundo 
abaixo  da  baixa-mar,  por  meio  de  dragagens,  era  muito 
dispendiosa  e  incerta,  e  a  obra  pouco  duradoura.  Entendia, 
porem,  que  deveria  tratar-se  da  regularização  marginal  do 
rio,  projecto  que  nunca  chegou  a  estudar-se.  Tudo  jaz, 
pois,  no  mesmo  estado,  ou  peor. 

Sendo  principalmente  em  frente  de  Maceira  que  a  na- 
vegação se  torna  mais  embaraçosa  por  uma  grande  volta 
que  o  rio  dá  com  o  desenvolvimento  de  2:300  metros,  que 
em  linha  recta  se  reduziria  a  460m,60,  demorando  muito  a 
navegação  e  dando  margem  a  que  as  cheias  causem  gran- 
des prejuízos  á  lezíria  da  Maceira,  onde  se  rasgam  alver- 
cas  nas  cheias  e  formam  numerosos  bancos  no  leito,  fez-se 
o  projecto  da  abertura  ali  de  um  novo  leito,  o  qual  teria  no 
fundo  a  largura  de  16ni,00,  com  taludes  ai:  1,  e  com  uma 
banqueta  de  1  a  3  metros  para  caminho  de  sirga,  fi- 
cando-lhe  o  leito,  em  media,  7m,20  abaixo  dos  terrenos  adja- 
centes, mantido  do  lado  do  rio  por  um  dique  de  10  me- 
tros de  largura  no  capello,  com  a  altura  de  ôm,5  e  talu- 
des, de  1,50  :  1,00.  O  novo  leito  teria,  pois,  em  cima  28m,50. 
No  leito,  que  ficaria  abandonado,  far-se-hiam  duas  barragens 
de  estacaria  e  pedra,  tendo  superficialmente  um  revesti- 
mento de  alvenaria  argamassada.  O  orçamento  geral  da 
obra  era  de   23:200^000  réis,  que  ficou  sem  andamento. 

Todavia,  a  navegação  do  Sado  foi  já  muito  importante, 
tendo  consideravelmente  baixado  em  consequência  do  es- 
tado do  rio  e  das  linhas  férreas  e  estradas  abertas  hoje  á 
exploração  publica,  por  onde  se  deriva  todo  o  movimento 
de  passageiros  e  de  mercadorias,  que  podem  furtar-se  ás  in- 
certezas, demoras  e  difficuldades  da  navegação  fluvial. 
Comtudo,  não  ha  ainda  muito  tempo  que  por  Porto  de  Rei 
se  exportavam  para  Setúbal  muitas  cortiças  e  cereaes.  Ao 
porto  de  Alcácer  vinham  muitos  hiates,  havendo  nelle 
pontes-caes  de  madeira,  que  hoje  estão  inutilizadas.  Es- 
tava, porem,  sem  regularização  marginal,  com  o  que  muito 
soffriam  as  terras  e  a  própria  povoação  pelas  cheias  do 
rio.  Em  1889  foi  construido  um  cães  de  alvenaria  pela 
camará  municipal,  que  melhorou  muito  as    circunstancias 
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da  villa,  defendendo-a  da  invasão  das  cheias,  e  aformo- 
seando-a.  A  navegação  não  tem  merecido,  porem,  aos  po- 
deres públicos  a  necessária  attenção,  e  por  isso  ella  tem 
todos  os  dias  perdido  de  importância.  E,  comtudo,  calcu- 
la-se  que  só  a  rectificação  e  a  abertura  do  novo  leito  na 
Maceiraa  encurtaria  de  12  horas,  podendo  fszer-se  sem  ter 
de  esperar  pela  maré. 

No  rio  fizeram-se  assoreamentos,  havendo,  porem,  pegos 
de  bastante  profundidade.  Assim,- por  exemplo,  o  pego  do 
Altar,  na  ribeira  de  Santa  Suzana.  affluente  do  Sado,  tem 
11  metros  de  agua,  onde  poderia  fluctuar  um  grande  na- 
vio. Hoje  a  tonelagem  máxima  dos  barcos,  que  podem 
chegar  a  Alcácer,  é  de  600  T,  assim  como  a  dos  de  Setú- 
bal é  de  2:õ00  T ;  mas  na  entrada  ou  na  saida  teem  de 
aliviar  na  passagem  pelo  banco  da  barra.  Comtudo,  a  nave- 
gação do  Porto  de  Rei,  que  é  hoje  muito  reduzida,  mere- 
ceu ainda  tanta  attenção  que  determinou  o  deixar-se  na 
ponte,  que  atravessa  o  Sado  para  a  Estrada  Real  n,°  50, 
um  vão  movei,  com  alçapão,  para  a  passagem  dos  barcos. 
Dá.  porem,  um  serviço  muito  vicioso,  sendo  as  manobras 
do  alçapão  feitas  a  braço. 

Não  conheço  estudo  algum  sobre  as  marés  em  Aleacer; 
mas,  para  a  construcção  da  ponte  e  no  tempo  da  4.a  cir- 
cunscripção  hydraulica,  estabeleceram-se  ali  hydrometros 
que  foram  temporariamente  observados,  e  que,  parece,  che- 
garam a  marcar  amplitudes  de  3n',10  nas  marés  vivas,  e  de 
O". 70  nas  mortas. 

Vê-se,  pois,  que  o  Sado  deve  offerecer  margem  a  impor- 
tantes melhoramentos,  criando-se  lhe  uma  navegação  flu- 
vial de  grande  alcance  económico,  assim  como  de  grandes 
benefícios  agrícolas.  Em  Alcácer,  a  margem  fronteira  á 
povoação  está  sem  regularização  alguma,  achando-se 
inundáveis  e  mal  aproveitados  terrenos  que  permittiriam 
installaçÕes  importantes,  de  officinas,  de  estaleiros  e  de  de- 
pósitos de  mercadorias. 

O  assumpto  é,  pois,  de  grande  interesse,  e  para  elle  me 
pareceu  conveniente  chamar  a  attenção  dos  poderes  pú- 
blicos. 

Que  fontes  importantes  de  riqueza  as  que  ás  vezes  são 
desprezadas  ! .  .  . 

Todos  os  productos  agrícolas  daquella  rica  '  região  se 
servem  para  a  saida  do  rio  Sado ;  mas  d'elle  podem  tam- 
bém utilizasse  outros,  como  o  trigo  nacional,  que  não 
possa  ir  tomar  as  linhas  férreas  do  Alemtejo. 

Jv  m  mereceria,  pois,  que  fosse   devidamente  estudado 
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o  melhoramento  de  que  seria  susceptível  o  porto  de  Al- 
cácer e  o  seu  rio.  tanto  sol)  o  ponto  de  vista  da  nave- 
gação interior,  como  da  salubridade  publica  e  da  agricul- 
tura. 

Está  ainda  por  fazei  este  estudo,  tanto  para  esta,  como 
para  muitas  outras  correntes  de  aguas  do  nosso  paiz.  S 
terminado  o  estudo  em  que  ando  empenhado,  dos  nossos 
portos  marítimos,  puder  pela  minha  própria  observação  e 
estudo  dar  algumas  noticias  sobre  alguns  dos  nossos  por- 
tos interiores  e  dos  rios  e  canaes  que  a  tiles  conduzem, 
será  isso  o  inicio  de  um  novo  trabalho,  que  terá  grande  uti- 
lidade, se  puder  concorrer  para  que  se  procure  imitar  o 
que  grandes  nações,  como  a  França,  a  Bélgica,  a  Itália, 
a  Hollanda  e  outras  muitas,  teem  sabido  fazer,  com  grande 
proveito  publico  e  particular,  levando  a  navegação  interior 
e  o  aproveitamento  das  aguas  correntes  ao  estado  de  aper- 
feiçoamento d'aquellas  nações,  o  que  é  um  dos  maiores  títu- 
los de  gloria  dos  engenheiros  modernos. 

Movimento  marítimo  do  porto  de  Setúbal. — Este  porto 
teve  sempre  um  movimento  marítimo  importante,  que  tem 
decrescido,  tanto  por  circunstancias  puramente  económicas, 
como  pela  mina  que  se  tem  accentuado,  assim  na  barra, 
como  no  próprio  porto. 

Eram,  não  ha  muito,  as  entradas  armuaes  dos  navios 
nacionaes  e  estrangeiros  de  longo  curso  em  numero  de  550 
a  600,  não  contando  com  as  de  cabotagem. 

Hoje  é  esse  movimento  representado  pelo  seguinte  map- 
pa,  cujos  dados  me  foram  fornecidos  pela  capitania  do 
porto  de  Setúbal,  graças  á  interferência  obsequiosa  do 
sr.  Eduardo  José  da  Costa  Oliveira,  digno  chefe  do  de- 
partamento do  centro. 
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Nota  das  navios  entrados  e  saídos  do  porto  de  Setúbal 
e  da  sua  arqueação  nos  annos  de  1902  a  liJOti 
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Navios  saídos 
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1902  .    . 

1903  .    . 

1904  .    . 

1905  .    . 

1906  .    . 

363 

358 
299 
226 
294 

308 

303:526,218 
355:022,275 
302:211,007 
304:710,697 
342:567,772 

336 
353 
301 
253 
291 

295:951,623 
567:127,747 
235:420,508 
280:677,707 
314:902,537 

651 
655 
570 
485 
565 

625 

646 
514 
458 
533 

1:276 
1:301 
1:084 
943 
1:108 

Medias 

321:607,594 

307 

340:816,025 

1:143 

Corresponde  este  movimento  á  media  annual  de  585 
navios  entrados  e  Õ55  navios  saidos,  não  contando  com 
os  de  cabotagem. 

Se  se  comparar  este  movimento  com  o  qne  está  registado 
para  os  annos  de  1871  a  1876  encontra-se  uma  diminuição 
sensivel  no  numero  de  navios,  sem,  comtudo,  se  poder  de- 
signar se  igual  diminuição  se  tem  dado  na  tonelagem  d'el- 
les. 

Aquelle  registo  dá : 

Navios  entrados  em  1871  no  porto  de  Setúbal: 
Xacionaes,  534;  estrangeiros,  340;  total,  874. 

Em  1873: 
Xacionaes,  616;  estrangeiros,  341;  total,  957. 

Em  1876  : 
Xacionaes,  473;  estrangeiros,  310;  total,  783. 

De  então  para  hoje  a  quebra  tem  sido  sensivel,  tanto 
na  navegação  nacional,  como  na  estrangeira,  indicando 
isto  que  muitos  productos  importados,  ou  exportados  pelo 
porto  de  Setúbal,  se  aproveitam  do  caminho  de  ferro. 

Nos  annos  do  mappa  acima  apresentado  vê-se,  po- 
rem,  que  a  navegação  se  tem  conservado  sensivelmente 
estacionaria,  sendo  de  esperar  que  o  prolongamento  da  li- 
nha férrea  do  valle  do  Sado,  abrindo  saída  á  producção 
das  regiões  ató  hoje  difficilmente  communicaveis  com  o 
porto  de  Setúbal,  lhe  traga  mais  animação  e  trafego. 
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Todos  os  navios,  por  maior  que  seja  o  seu  calado  e 
arqueação,  podem  fundear  com  segurança  no  porto  de 
Setúbal,  salvo  durante  os  grandes  temporaes,  que  ali  não 
são  muito  frequentes,  tendo  na  larga  área  do  seu  estuário 
grandes  fundos,  que  se  conservam  ha  longos  annos. 

Para  elles  só  ha  difficuldades  na  entrada,  que  lhes  of- 
ferccc  um  tirante  de  agua  limitado  e  insuffieiente  para  os 
navios  de  grande  arqueação,  sendo  variável  o  seu  passe, 
em  fundo  e  posição. 

Dos  vapores  que  hoje  frequentam  o  porto,  o  seu  calado 
máximo  é  de  20  pés  (6n',10),  com  a  arqueação  de  2:500 
T,  e  os  de  vela  respectivamente  de  18  pés  (3m,66)  e 
900  T. 

Aquelles,  porem,  muitas  vezes  teem  de  alliviar  a  carga, 
antes  da  passagem  do  banco  da  barra. 

Logo,  porem,  que  se  consiga  fixar  a  posição  da  bar- 
ra, e  dar-lhe  a  profundidade  conveniente,  os  navios  pode- 
rão estacionar  no  porto  com  segurança,  e  demandá-lo  ou 
largá-lo  com  facilidade. 

Com  isto  augmentará   seguramente   o   trafico  do  porto. 


Movimento  commercial  do  porto  de  Setúbal.  — Este  mo- 
vimento, nos  últimos  5  annos,  é  dado  pelo  mappa  que  se 
segue,  organizado  com  os  elementos  que  teve  a  bondade 
de  fornecer-me  o  sr.  director  da  alfandega  de  Lisboa. 

Mappa  das  mercadorias  (tonelagem) 
recebidas  e  saídas  do  porto  de  Setúbal  dos  annos  de  1904  a  1907 
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7:699 
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7:346 

16:206 
15:520 
16:297 
16:636 

48:046 
39:109 
46:370 
49:969 
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11:945 
15:375 
15:009 

66:971 
51:054 
61:745 
64:978 

83:177 
66:644 
78:042 
81:614 

Medias 

8:431 

7:751 

16:182 

45:874 

15:314 

61:162 

77:369 

As  principaes  mercadorias  exportadas  pelo  porto  de 
Setúbal  foram,  na  época  acima  considerada,  as  constantes 
da  nota  seguinte : 
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D'estas  industrias  é  a  do  sal  uma  das  mais  importan- 
tes e  antigas. 

Estendem-se  as  salinas  de  Setúbal  por  grandíssima 
área,  desde  a  cidade'  até  as  proximidades  de  Alcácer,  e  a 
qualidade  e  cristalização  do  sal  tornoa  o  sempre  muito 
apreciado  e  procurado. 

Tomou  aquella  exploração  grande  desenvolvimento  no 
tempo  dos  romanos,  que  mantinham  enuÂlcacer  uma  im- 
portante colónia  saliciféra. 

Não  diz  a  historia  como  em  remotas  épocas,  e  no  prin- 
cipio da  nossa  monarchia;  se  fazia  o  commercio  do  sal  pelo 
porto  de  Setúbal. 

Noticias  vagas  e  memorias  troncadas  se  citam;  mas  só 
no  século  xvi  começa  a  legislação  a  regular  o  assumpto. 
Foi  no  tempo  de  El  Rei  D.  Sebastião  que  principion  a 
pôr-se  cobro  ao  exclusivismo  d' aquella  exploração  por 
classes  privilegiadas,  que  eram  as  que  só  podiam  comprar 
o  sal  produzido  no  paiz  para  o  revender,  prohibindo-se 
que  corretores  nacionaes  e  estrangeiros  fizessem  d'aquelle 
commercio  um  monopólio,  que  punha  ao  seu  arbitrio  o  pro- 
ductor  e  o  consumidor. 

Aquelle  abuso  não  se  conseguiu  ainda  pôr-se  termu.  da- 
tando de  11  de  dezembro  de  1578  e  de  10  de  setembro 
de  1579  novas  providencias  do  cardeal  D.  Henrique, 
pelas  quae&,  para  evitar  os  abusos  e  extorsões  praticadas 
com  os  estrangeiros  na  venda  do  sal,  se  determinava  que 
fosse  annualmente  eleita  uma  commissão  de  três  homens 
de  boa  e  sã  consciência,  que  íixasse  o  preço  do  género  no 
interesse,  tanto  dos  que  vinham  comprá-lo.  como  dos  pro- 
prietários das  marinhas. 

Estas  leis  foram,  porem,  revogadas  pelo  governo  dos 
Filippes,  ordenando-se  que  a  venda  fosse  effectuada  por 
convenção  entre  o  comprador  e  o  vendedor. 

Resultaram  dahi  taes  inconvenientes  que  o  mesmo  Fi- 
lippe,  em  1592,  tratou  de  acabar  com  o  abuso  dos  officiaes 
de  justiça,  que  compravam  o  sal  por  baixo  preço  a  pes- 
soas menos  endinheiradas,  para  o  venderem  a  seu  bel  pra- 
zer. Procurou-se.  pois.  que  não  fosse  tolhida  a  liberdade 
d'aquelle  commercio. 

Mas,  não  sendo  efficazes  todos  esses  alvarás,  criou 
Filippe  I,  em  18  de  novembro  de  1595,  a  chamada  repar- 
tição do  sal,  que  fora  já  estabelecida  pelo  cardeal-rei, 
mandando  que  todos  os  annos  se  íizesse  duas  vezes  de- 
vassa sobre  o  proceder  dos  officiaes  de  justiça  e  dos  cor- 
retores. 
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Estos,  porem,  conseguiam  sempre  comprar  occultamenfe 
o  sal  por  baixo  preço  e  ir  vendê-lo  em  Lisboa,  o  que 
levou  Filippe  I  a  prohibir  absolutamente  a  baldeação  d'elk' 
neste  porto,  renovando  as  providencias  que  já  sobre  o 
caso  haviam  tomado  D.  Manuel  e  D.  João  III. 

Kenovando  Filippe  II  as  determinações  do  seu  anteces- 
sor, mas,  sendo  estrangeiros  a  maior  parte  dos  comprado- 
res do  sal,  passaram  os  corretores  a  usar  do  estratagema 
de  fazer-se  passar  por  linguas,  de  que  os  estrangeiros  não 
podiam  prescindir,  e  assim  obstavam  a  que  a  compra  do 
sal  se  fizesse  directamente  aos  productores. 

Para  cortar  esse  novo  abuso,  proliibiu  Filippe  II  a  inter- 
venção dos  linguas,  ou  corretores,  na  negociação  do  sal. 
sendo  aquelles  expulsos  de  Setúbal,  o  que  elles  ainda 
procuraram  illudir,  fazendo-se  elles  próprios  proprietá- 
rios das  marinhas,  e  chamando  a  si  todo  aquelle  com- 
mercio. 

Para  fazer  cessar  todo  o  jogo,  que  ainda  continuava, 
prohibiu  Filippe  III  que  os  corretores  fossem  possuidores 
de  salinas,  e  D.  João  IV,  solicitado  pelos  pequenos  pro- 
prietários, que  eram  victimas  dos  corretores,  determinou, 
em  19  de  junho  de  1641,  que  se  procedesse  á  venda  do 
sal  por  distribuição  ou  repartição  por  todos  os  proprie- 
tários com  a  devida  igualdade,  determinando  mais  que 
todos  os  annos  fosse  eleita  aquella  junta  repartidora,  a 
qual  seria  formada  por  três  donos  de  marinhas. 

Apesar  de  tudo,  o  monopólio  continuou  até  ser  preciso 
mandar  a  Setúbal  um  desembargador  especial,  e  instaurar 
em  nome  do  rei  processos  contra  os  que  sophismavam  a 
lei,  deferindo  o  corregedor  o  requerimento  dos  proprie- 
tários para  que  os  repartidores  do  sal  não  fossem  nomea- 
dos pela  camará,  mas  eleitos  por  elles  reclamantes. 

A  luta.  que  foi  preciso  manter  por  muito  tempo  sobre 
o  assumpto,  revela  bem  a  importância  d'aquelle  trafico, 
cujo  direito  de  exportação  era  tal  que  por  si  só  chegara 
para  pagar  aos  hollandezes  a  divida  a  que  o  paiz  se  tinha 
obrigado  pelos  tratados  de  16G1  e  1669. 

Era,  pois,  o  produeto  dos  direitos  do  sal  uma  grande 
receita,  que  cada  dia  se  avolumava  mais,  engrossando  o 
nosso  rendimento  publico,  para  cuja  fisealisação,  se  deter- 
minou por  alvará  de  28  de  novembro  de  1675  que  na 
junta  de  repartição  do  sal  fossem  substituídos  os  três  do- 
nos de  marinhas  por  três  empregados -do  governo,  ou  por 
três  ministros  de  letras,  evitando  que  aquelles  fiscalizas- 
sem melhor  os  seus  interesses  pessoaes  do  que  os  da  fa- 
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zencla.  Apesar  da  relutância,  que  <'sta  medida  Levantou  da 
parte  dos  interessados,  foi-se  ella  conservando,  manten- 
do-se  no  novo  regimento  decretado  por  l>.  Pedro  II  em 

1703. 

Só  na  implantação  do  regimen  liberal  no  paiz  teve  rima 
legislação  odiosa  de  17<>3,  seguindo- se-lhe,  porem,  outros 
inconvenientes  na  luta  travada  entre  os  proprietários  e 
os  corretores  e  privilegiados,  que  ainda  depois  do  regu- 
lamento de  2  de  agosto  de  1852,  decretado  por  D.  Ma- 
ria II  em  vista  do  relatório  e  propostas  da  commissão  de 
indivíduos  competentes,  nomeada  por  decreto  de  30  de 
julho,  se  não  conseguiu  extinguir,  não  cessando  ainda 
certos  privilégios,  como,  por  exemplo,  aquelle  que  só  em 
1867  foi  abolido,  de  todas  as  embarcações  que  carregas- 
sem sal  serem  obrigadas  a  levar  30  moios  do  das  mari- 
nhas pertencentes  á  mizericordia,  ou  ao  hospital  da  An- 
nunciada,  pago  pelo  maior  preço  que  encontrasse  no  mer- 
cado. 

Este  commercio  faz-sehoje,  como  sempre  se  fez,  por  in- 
termédio dos  corretores  e  agentes.  No  paiz  consome-se, 
porem,  este  género  em  larga  escala,  e  o  sal  de  Setúbal  tem 
preferencia  em  todo  o  paiz,  pela  sua  propriedade,  para 
a  salga  tanto  da  carne,  como  do  peixe. 

l)iz-se  que  havia  antigamente  ali  379  propriedades  de 
marinhas,  empregando  1:760  trabalhadores  no  seu  traba- 
lho, e  produzindo  annualmente 226:000  moios  de  sal. 

Pelo  mappa  publicado  a  pag.  78,  vê-se  que  o  sal  expor- 
tado, de  1904  a  1906  inclusive,  regulou  por  38:103  tone- 
ladas por  anno,  com  o  preço  de  38:266í»õ00  réis. 

Em  estatísticas  antigas  da  alfandega  esta  exportação 
era  muito  maior,  deduzindo-se  d'ellas  o  seguinte : 

Mappa  do  sal  exportado  por  Setúbal,  de  1873  a  1N75  e  seus  valores 


1873 
1874 
1875 


Sal  exportado 
Litros 


91.108:154 

146.748:412 

90.895:21)4 


Valor  em  réis 


137:381*100 
231:973*000 

158:249-5800 


Comparado  este  mappa  com  o  da  pag.  78,  vê-se  que 
a  quebra  neste  ramo  de  exportação  foi  considerável;  mas. 
não  tendo  diminuído  a  producção,  mostra  isto  que  as  in- 
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dustrias  consumidoras  do  sal  se  teem  desenvolvido  muito 
nos  últimos  30  a  40  annos,  o  que  é  indicativo  de  maior 
vida  e  prosperidade  nacional,  e  que  a  saída  do  sal  de  Se- 
túbal encontra  hoje  outras  vias.  que  antigamente  não  exis- 
tiam. 

E  a  cortiça  um  dos  productos  agrícolas  e  florestaes  de 
mais  valor  no  nosso  paiz.  A  que  não  pode  pelo  caminho 
de  ferro  vir  ao  Barreiro,  ou  a  que  não  pode  ter  saída  pelo 
porto  de  Sines,  vem  a  Setúbal  para  ser  transportada. 
Assim  esta,  nos  quatro  annos  de  1904  a  1906,  deu  a  me- 
dia de  674:638  kilogrammas,  com  o  valor  de  26:908:->ÕOO 
réis,  notando-se  mais  que  quadruplicou  naquelle  pequeno 
lapso  de  tempo. 

Este  producto,  dada  a  excepcional  qualidade  do  do 
nosso  paiz,  e  a  enorme  quantidade  de  sobreiros  que  se 
teem  plantado,  e  que  se  dão  admiravelmente,  assegura 
que  pode  ter-$e  a  certeza  de  que  não  afrouxará  este  ramo 
de  commercio. 

A  afamada  laranja,  que  se  cria  nos  formosos  laranjaes 
das  proximidades  de  Setúbal,  constituiu  já  um  importante 
ramo  de  commercio  d'aquelle  porto.  Davam-lhe  uma  cele- 
bridade notável  os  viçosos  laranjaes  que  cercam  a  cidade 
e  a  perfumam  com  o  delicioso  aroma  da  flor  de  laranja. 
Esta  exportação  deixou  agora  quasi  de  fazer-se  por  via 
marítima,  para  se  fazer  por  caminho  de  ferro  e  ir  tomar  pas- 
sagem no  momento  da  saida  dos  vapores  de  marcha  rápida, 
que  partem  todos  os  dias  de  Lisboa.  Chegará,  assim,  aqnella 
fruta  ao  porto  de  consumo  em  perfeito  estado  de  fres- 
cura, tendo  sido  colhida  no  momento  próprio  da  matu- 
ração. 

Tem  este  género  diminuído  muito  nos  últimos  tempos, 
figurando  nos  já  referidos  quatro  annos  com  uma 
media  de  6  milheiros,  emquanto  que  no  anuo  de  1873  foi 
de  757  milheiros,  no  de  1874  de  822  e  no  de 
1875  de  524.5.  As  principaes  nações  importadoras  da 
laranja  setubalense  eram  a  Inglaterra  e  a  Dinamarca. 
Ella.  porem,  como  disse,  continua  a  ser  exportada,  como 
a  do  Algarve,  mas  geralmente  em  pequenas  caixas,  e  não 
em  grandes  carregam*  sntos,  <omo  era  costume  fazer-se. 

Pode,  porem,  di/er-se  que  o  maior  consumidor  da  la- 
ranja de  Setúbal  é  Lisboa. 

De  todas  as  industrias  que  Setúbal  tem  explorado 
desde  as  mais  remotas  épocas,  a  mais  importante,  tanto 
pela  .sua  antiquidade  e  valor,  como  pelo  pessoal  que  em- 
prega  •     resultado   que  proporciona,  é  seguramente  a  da 
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pesca.  Foram  porventura  os  productos  da  pesca  que  pri- 
meiro serviram  para  as  transacções  commerciaes  da  loca- 
lidade, tendo  sido  em  busca  (Telles  que  primeiro  o  porto  de 
Setúbal  foi  procurado  pelas  embarcações  de  longes  terras, 
e  que  os  setubalenses  mais  longe  se  aventuraram  nos  ma- 
res, ou  para  as  suas  campanhas  piscatórias,  ou  para  levar 
a  paizes  distantes  os  productos  d'essas  campanhas. 

Desde   o   século   xiv  que  se  celebravam  tratados  entre 
Portugal  e  Inglaterra,  para  a  pesca  nos  respectivos  mares, 
tendo  a  povoação  de   Setúbal  sido  das  primeiras  a  velar 
pela  conservação  das  pescarias,  e  a  pugnar  pelos  interes- 
ses das  classes  piscatórias  e  por  providencias  que  auxilias- 
sem e  desenvolvessem  aquella  industria.  Para  ella  reunia, 
effecti vãmente,   a  localidade   as  mais  favoráveis  disposi- 
ções, offerecendo  o  estuário  e  parte  do  Sado  uma  enorme 
superfície  molhada,  com  abrigo  e  sem  correntes  violentas. 
e   portanto  cm  condições  de  uma  vigorosa  flora  marinha, 
muito  apta  para  a  procreação,  desenvolvimento  e  alimen- 
tação do  peixe.  E  essa  parte  marítima  do  Sado  muito  rica 
em  peixe  meudo  e  graúdo.  Mas  não  c  só  ahi  que  os  pes- 
cadores  encontravam  vasto  campo  para  a  sua  industria. 
Eram  aquelles  mares  muito  abundantes  de  peixe  de  toda 
a  casta,  incluindo  até  as  baleias  e  baleotes,  as  sereias,  as 
cotas   ou  roas,  e  as  muçaranhas,  a  que  se  refere  o  foral 
de  D.  Manuel,  que  muito  alarga  e  melhora  os  do  inicio  da 
monarchia  portugueza,  os  foraes  que  já  lhe  havia  dado 
D.   Affonso  I,   D.  Sancho  I,  D.  Aftbnso  III  e  D.  Diniz. 
Nestes    foraes,    assim   como   nos  códigos  municipaes,   ou 
nas  posturas  do  município,  desde  o  século  XV  e  xvi  até 
hoje,  são  bem  demonstrativos  da  attenção  que  merecia  a 
pesca  aos  poderes  estabelecidos,  pela  sua  própria  impor- 
tância,   constituindo  até  o  fim  do  século  xvm,  ou  princí- 
pios do  século  xix,  o  dizimo  do  peixe  pescado  um  rendi- 
mento real,  que  se  avaliava  em  40:000  cruzados,  em  media, 
que  chegou  a  83:000?>000  réis,  e  que  passou  depois  a  en- 
trar, nos  rendimentos  do  thesouro. 

Com  os  aperfeiçoamentos  que  se  tem  sabido  introduzir 
nos  processos  da  pesca,  salga  e  conserva  do  peixe,  tem 
esta  industria  progredido  suecessivamente,  podendo,  nos 
cinco  annos  últimos,  avaliar-se  a  sua  importância  pelo  se- 
guinte mappa,  que  me  foi  fornecido  pela  capitania  do 
porto  de  Setub;  1,  e  que  d'aqui  agradeço. 
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Foi,  portanto,  neste  periodo  a  media  do  numero  de  bar- 
cos empregados  na  pesca  de  ÕÕ4,  com  uma  tripulação  de 
2:992  marítimos. 

O  valor  d'estas  embarcações  calcula-se  em  91:496^700 
réis,  e  o  dos  apparelhos  empregados  na  pesca  no  de 
224:5500244  réis. 

( )  producto  do  pescado  e  o  imposto  por  elle  pago  en- 
contram-se  no  mappa  seguinte : 


Mappa 

dos 

valores  e  imposto 

<lo 

pescado  nos  annos 

de  1M03  a  1907 

Annog 

Valores 

Imposto 

1902 

598:4813170 
564:5233510 
573:7833285 
429:551^330 
503:537,5520 
524:4193080 

30:1153572 

1903 

28:406,5823 

190 1 

28:í$72*775 

1905 

21:615*023 

1906 

25:338*008 

1907 

26:383*736 

Media    .    . 

532:3823749 

26:788*657 

Corresponde  isto  ao  valor  importante,  em  media,  de  réis 
532:382)51479  annuaes,  pagando  para  o  Estado  o  imposto 
do  pescado  26:788$657  réis. 

Alem  d'este  imposto  cobra  ainda  a  camará  um  pe- 
queno imposto  sobre  o  pescado,  que  rendeu  o  seguinte 
nos  últimos  três  annos  de  1904-1906. 

1904 4:374^1026 

1905 3:895^579 

1906 4:233)51345 

A  mesma  camará  cobra  também  um  imposto  sobre  todas 
as  mercadorias  exportadas  pela  barra,  com  excepção  so- 
mente do  vinho,  cuja  importância  é  exclusivamente  apli- 
cada ás  obras  do  porto,  e  que  rendeu  nos  mesmos  três 
annos  citados  o  seguinte : 

1904 11:621.5328 

1905 12:1910897 

1906 12:7260575 

Este  imposto  é  distincto  do  chamado  de  deslastro,  em 
que  já  se  falou. 
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E  talvez  de  todos  os  nossos  portos  o  de  Setúbal  aquelle 
em  que  maior  numero  de  fabricas,  naeionaes  e  estrangeiras, 
de  conserva  e  preparo  de  peixe,  se  teem  installado,  e  se 
acham  em  elaboração,  empregando  grande  numero  de  bra- 
ços, consumindo  muitos  materiaes,  e  dando  origem  a 
grande  movimento  marítimo,  por  serem  quasi  na  sua  tota- 
lidade exportados  para  o  estrangeiro  os  seus  artefactos  e 
productos. 

( 'ontam-se  hoje  naquella  cidade  39  fabricas  em  explo- 
ração de  conserva  de  peixe,  sendo  a  sardinha  a  que  mais 
abunda  e  que  é  exportada  principalmente  para  França. 

Nestas  fabricas  emprega-se  o  pessoal  constante  do  map- 
pa  que  se  segue : 

Mappa  do  pessoal  operário 

empregado  nas  fabricas  de  conserva  de  sardinha 

nos  annos  de  1902  a  1907 


Pes 

ioal 

Annos 

Soldado- 

Trabalha- 

Total 

res 

Mulheres 

dores 

Rapazes 

1902 

586 

671 

314 

116 

1:687 

1903 

.  694 

814 

348 

124 

1:980 

1904 

718 

843 

356 

136 

2:053 

1905 

818 

938 

389 

165 

2:310 

1906 

782 

906 

379 

158 

2:225 

19(17 

783 

938 

380 

2:166 

139 

2:240 

Sommas.    . 

4:381 

5:110 

838 

12:495 

Medias  .    . 

731 

852 

361 

140 

2:083 
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Á  importância  da  producç&O  cVestas  fabricas  é  avulta- 
da, e  d'ella  se  fornia  ideia  pelo  mappa  seguinte,  que  com- 
prehende  somente  a  sardinha  em  conserva. 

Mappa  ia  exportação 

de  sardinha  cm  conserva  nos  aimos  altaixo  indicados 

de  15)02  a  15)07 


1902 
1903 
1904 

1905 

1906 
1907 


Peso  em  kilo- 
grammas 


5.670:972 
7.140:695 

7.258:405 

7.071:  ir,;: 

(a)  738:000 

10.453:889 

9.389:621 


Media 7.953:840,8      715:668*666 


Valor  em  v  is 


523:245/000 

642:752j&000 
653:301;80O0 
635:6900000 
985*000 
1.031:300£(X)0 
806: 739*000 


(a)  Peixe  não  especificado. 

É  este  o  valor  da  conserva  de  sardinha  exportada  para 
o  estrangeiro ;  mas  deve  ainda  addicionar-se-lhe  o  da  con- 
sumida no  paiz,  que  deve  também  ter  um  valor  impor- 
tante. 

Mas,  alem  d'esta  sardinha  em  latas,  é  ainda  exportada 
outra  muita  em  sal,  cujo  valor  se  calcula  pelo  mappa  que 
se  segue : 

Mappa  da  exportação  de  sardinha  fresca  e  cora  sal 
nos  annos  de  1902  a  15)07 


Annos 

Peso  em  kilo- 
grammas 

Valor  em  réis 

1902 

267:582 

32:250 

44:000 

97:500 

(a)        960 

145:641 
96:500 

23:487,5000 

1903 

1:990*000 

1904 

2:456=5000 

1905 

7:926*000 

1906 

380*000 
20:0093390 

1907 

7:765*000 

114:072,1 

10:611-5898,3 

(a)  Peixe  não  especificado. 
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Se  se  attender,  por  fim,  ao  valor  de  todo  o  peixe  consu- 
mido na  cidade  e  arrabaldes,  e  ao  que  é  transportado  para 
o  interior  pelo  caminho  de  ferro  e  por  carroças,  ter-se-ha 
a  medida   da  importância  da  pesca  no  porto  de    Setúbal. 

Para  avaliar  a  importância  d'esta  formosa  cidade,  bas- 
tará o  que  fica  rapidamente  apontado.  Continua  o  seu  es- 
tado florescente,  desenvolvendo-se  rapidamente,  para  o 
que  muito  teem  concorrido  as  suas  fáceis  communicaçÕes 
terrestres,  que,  alem  do  caminho  de  ferro,  consistem  nas 
seguintes  estradas  construídas  ou  em  construcção,  a  sa- 
ber: 

Estrada  real  n.°  22 —  Seixal  a  Setúbal. 

Estrada  districtal  n.°  186 — Setúbal  a  Lançadas  c  a 
Aguas  de  Moura. 

Estrada  municipal  —  Setúbal  á  Moita. 

Estrada  municipal  —  Setúbal  ao  Moinho    de    Mourisca. 

Estrada  municipal  —  Setúbal  á  Rasca. 

Estrada  municipal  —  Setúbal  á  Asseiceira. 

Estrada  municipal  —  Setúbal,  pelos  Barris,  á  quinta  do 
Anjo. 

Estrada  municipal  —  Setúbal  á  Fonte  da  Palha. 

Tudo  lhe  traz  uma  grande  frequência  de  visitantes,  que 
dão  a  Setúbal  uma  grande  animação. 

As  obras  do  seu  porto  e  barra,  e  as  linhas  férreas  que 
se  projectam,  dar-lhe-hão  iogar  entre  as  nossas  cidades 
mais  importantes,  mais  ricas  e  mais  formosas. 


PORTO  DE  SINES 


Noticia  histórica.  —  Sines,  para  ser  notável,  bastava- 
lhe  o  haver  sido  a  pátria  do  grande  navegador  Vasco  da 
Gama,  o  primeiro  almirante  dos  mares  da  índia,  e  o  pri- 
meiro conde  da  Vidigueira, 

Ali  habitou  e  mostra-se  ainda  lá  a  casa,  que  dizem  lhe  ser- 
viu de  habitação,  mas  que  não  conserva  cousa  alguma 
d'esse  tempo. 

Tanto  lhe  queria  o  antigo  vice-rei  da  Índia  que.  diz 
a  tradição,  sempre  que  passava  em  navio  de  guerra  em 
frente  da  villa,  não  deixava  nunca  de  mandar  salvar  em 
honra  da  ermida  de  Nossa  Senhora  das  Sallas.  que  se  diz 
mandara  edificar,  mas  que.  sendo  muito  mais  antiga,  pa- 
rece que  a  sua  fundação  foi  devida  a  D.  Vetaca,  ou  Bataça 
Lascaris,  senhora  da  villa  e  castello  de  Sant'Iago  de  Ca- 
cem, no  primeiro  quartel  do  século  xiv. 

Fora  naturalmente  a  reconstrucção  d'esta  capella,  por 
algum  dos  suecessores  de  Vasco  da  Gama,  que  lhe  foi 
attribuida ;  mas  nào  podia  essa  obra  ter  sido  feita  por  elle 
em  1529.  como  se  lê  na  errada  inscripção  que  ainda  hoje 
existe   na  fachada  do  pequeno  templo. 

Sines,  era,  porem,  conhecida  ha  muito,  devendo  pro- 
vavelmente a  sua  origem  aos  phenicios.  e  que,  visitada 
pelos  povos  da  antiguidade  que  tinham  por  costume  apor- 
tar á  nossa  costa  marítima,  foi  principalmente  utilizada 
pelos  romanos,  e  depois  pelos  bárbaros  do  Norte  e  pelos 
árabes,  como  o  attestam  muitas  inscrições  e  vestígios  de 
templos  e  monumentos,  encontrados  dispersos  em  longa  e 
vasta  área  em  torno  de  Sines. 

Diversas  ribeiras  desaguam  na  costa,  entre  a  foz  do 
Sado    e    o   cabo   de   S.   Vicente,  tornando -se   notável,  não 
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longe  de  Sines  e  na  foz  da  Junqueira,  o  logar  em  que, 
reza  a  historia,  existiu  o  grande  templo  ehristão,  levan- 
tado por  Santa  Celarina.  descendente  de  romanos  conver- 
tidos ao  christianismo,  e  martyrizada  no  tempo   de  ííero. 

Empregou  esta  martyr  christã  grande  parte  dos  seus 
haveres  em  obras  de  caridade,  e  com  S.  Maneio,  primeiro 
bispo  de  Évora,  fez  trasladar  para  o  templo  referido  as 
reliquias  de  S.  Torpes,  ou  Torpez,  que,  degolado  em  Pa- 
ris, viera  em  uma  barca  desconjuntada,  mas  milagrosa- 
mente conduzida  por  um  anjo,  do  Mediterrâneo  á  praia  de 
Sines,  como  registra  a  piedosa  tradição. 

Mandara  aquella  virtuosa  dama  encerrar  os  restos  do 
santo  em  uma  rica  urna,  que  fora  levada  para  o  seu  pró- 
prio palácio,  onde  ficaram  guardados  até  serem  collocados 
no  templo. 

Mas,  destruído  este  pelos  bárbaros,  que  haviam  invadido 
a  Península,  foram,  por  diligencias  do  bispo  D.  Theoto- 
nio  de  Bragança,  e  a  instancias  de  Xisto  V,  conduzidas  as 
celebres  reliquias  para  a  igreja  matriz  de  Sines,  onde 
teem  capella  própria. 

Todas  estas  pias  tradições,  devota  e  vivamente  as  con- 
serva o  povo,  de  pães  a  filhos,  nas  doces  crenças  em  que 
foram  criados. 

Sines  foi  por  muito  tempo  um  porto  afamado,  não  só 
pelas  suas  condições  physicas,  <omo  também  por  ser  uti- 
lizado para  a  exportação  dos  produetos  d'aquella  populosa 
e  rica  região,  tanto  para  beneficio  da  sua  industria  agrícola, 
como  da  pesca,  ali  de  notável  importância  e  trafego. 

Tendo  foral  dado  cm  Lisboa  por  D.  Manuel  em  1  de 
julho  de  1512,  é  esta  villa  praça  de  guerra  de  2.a  classe, 
considerada  aproveitável  para  novas  fortificações,  nos  ter- 
mos do  artigo  õ.°  da  carta  de  lei  de  13  de  setembro  de 
1887. 

Até  1833  teve  sempre  guarnição  de  infantaria  e  de  ar- 
tilharia, com  uma  companhia  de  milícias. 

Tem  ainda  uma  grande  fortaleza,  com  dois  baluartes, 
que  olham  para  o  mar,  e  onde  ainda  ha  um  governador, 
ofiicial  reformado. 

Dependentes  d'esta  praça  de  guerra,  havia  o  forte  de 
Nossa  Senhora  das  Sallas,  que  defendia  a  entrada  da  en- 
seada, e  mais  os  fort* ■<  de  Villa  Nova  de  Mil  Eontes  e  da 
Ilha  do  Pecegueifo,  onde  fora  construido  um  forte  guar- 
necido e  artilhado,  para  <h'fender  a  costa  dos  ataques  e 
da  rapina  dos  piratas  argelinos,  que  a  meudo  a  infesta- 
vam. 


91 

Todas  as  obras  militares  da  costa  obedeciam,  pois,  a 
um  plano  e  fins  methodicamente  assentes. 

Foi  ainda  neste  porto  que  Be  deu  o  facto,  que  pode  con- 
siderar-se  o  epilogo  da  luta  fratricida,  que  por  muito 
tempo  fez  correr  ondas  dé  sangue,  e  nos  atrasou  no  ca- 
minho da  civilização  e  do  progresso,  sendo  em  consequência 
da  conveneão  de  Évora  Monte,  de  27  de  maio  de  1834, 
que  embarcou,  em  1  de  junho  d'aquelle  anno,  na  fragata 
ingleza  Stag,  D.  Miguel  de  Bragança,  deixando  a  terra 
querida  da  pátria  pilas  amarguras  do  exilio,  e  dando  ahi  um 
nobre  exemplo  de  abnegação  e  de  lealdade,  fazendo  ver 
que  só  o  errado  caminbo  que  maus  conselheiros  lhe  ha- 
viam feito  trilhar,  com  grande  prejuízo  seu  e  para  o  seu 
paiz,  havia  inutilizado  os  sentimentos  de  veneração  e  amor, 
de  que  aquelle  príncipe  havia  sido  objecto  por  grande  parte 
do  seu  povo. 

Situação  geographica  do  porto.  — Fica  o  porto  de  Sines 
a  meia  distancia  entre  os  cabos  do  Espichel  e  de  S.  Vi- 
cente, completamente  fechado  do  lado  do  Norte. 

Dobrado  o  cabo  de  Sines,  encontra-se  a  villa,  cujo  cas- 
tello  está  a  37°57'53"  de  latitude  N,ea  8°49'42"  de  lon- 
gitude W.  de  Greenwich.  «Neste  ponto,  diz  o  roteiro  de 
Marino  Miguel  Franzini,  forma  a  costa  uma  grande  en- 
seada de  praia  de  areia,  aberta  ao  SO.,  na  qual  desaguam 
alguns  ribeiros. 

As  embarcações  da  maior  porte  costumam  fundear  ao 
S.  da  villa,  na  distancia  de  uma  milha,  por  9,  10  ou  15 
braças,  fundo  de  areia». 

As  correntes  de  agua  que  desaguam  na  enseada  são  os 
rios,  ou  ribeiras,  Regai va,  Borbolegâo  e  Junqueira. 

A  um  kilometro  para  WNW.,  encontra-se  um  grande 
recife,  ou  grandioso  penedo,  denominado  Perceveira, 
pela  grande  quantidade  de  mariscos  de  nome  perceves,  que 
nelle  se  criam.  Sobre  este  rochedo  quebram  furiosamente  as 
vagas,  quando  o  mar  está  agitado ;  mas  em  tempo  de 
calmaria  pode  ser  acostado  por  õ  ou  6  barcos,  que  ali 
vão  prover-se  d'aquelle  marisco. 

A  S.  24°  E.  de  Sines,  e  na  distancia  de  9  milhas, 
fica  a  ilha  de  Pecegueiro,  com  3  a  4  hectares  de  superfi- 
ce,  inculta,  mas  que  apresenta  vestigios  de  haver  sido 
mansão  prehistoriea,  que  foi  povoada  pelos  romanos,  que 
lhe  chamavam  Petania,  e  na  qual  existe  um  forte  aban- 
donado, mas  que  em  tempo  foi  artilhado  e  teve  guarni- 
ção. 
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Defronte  deste  ilhote  fica  o  forte  de  S.  João  de  Sines, 
e  entre  elle  e  a  costa  abre-so  um  estreito  canal,  de  fundo 
p<  dregoso  onde  podem  fundear  com  bom  tempo  embarca- 
çBes  em  2  e  3  braças  de  agua. 

Adeante  tratarei  ainda  d'esta  ilha. 

O  porto  de  Sines,  pelo  cabo  d'este  nome  com  o  seu  pharol, 
e  mais  para  o  interior  .por  pontos  elevados,  entre  os  quaes 
o  castello  do  Cacem,  é  perfeitamente  assignalado  e  reco- 
nhecido do  mar. 

De  noite  é  elle  reconhecido  pelo  seu  pharol  de  luz  branca, 
de  16  milhas  de  alcance,  com  32  metros  de  elevação,  e 
com  as  coordenadas  de  37°57'76"  de  lat.  N  e  de  9°52'40' 
de  long.  W.  de  Greenwich. 

Descripção  do  porto.  —  A  enseada  de  Sines  é  semi-circu- 
lar.  e  limitada  do  lado  do  N.  por  uma  orla  de  rochedos 
de  16  a  17  metros  de  altura,  bastante  alcantilados. 

Em  frente  da  villa  estende-se  um  areal. 

0  plano  hydrographico,  levantado  pelos  aspirantes  da 
marinha  sob  a  direcção  do  sr.  Wills  d'Araujo,  íig.  22, 
E.  III,  dá  ideia  do  porto  e  da  bahia  de  Sines. 

1  )a  forma  d'esta  bahia  se  quiz  fazer  derivar  a  denomi- 
nação do  porto,  de  sinus,  seio  ou  enseada,  a  mais  bem 
pronunciada  que  se  encontra  desde  a  foz  do  Sado  até  o 
cabo  de   S.  Vicente. 

A  enseada  é  aberta  ao  S.,  e  a  sua  largura,  ou  corda, 
anda  por  1:400  metros  do  Pontal  á  Ribeira. 

Fica,  portanto,  só  desabrigada  dos  ventos  do  SW.,  do 
S.  e  do  SE.,  que  no  porto  levantam  fortes  temporaes  e 
põem  em  grande  risco  as  embarcações  que  não  tenham 
podido  fazer-se  ao  largo,  e  que  necessariamente  irão  á  costa, 
se  os  seus  ferros  e  amarrações  não  as  aguentarem. 

Cita-se  um  temporal  de  maio  de  1876,  em  que  foram 
arrojadas  á  praia  todas  as  embarcações  metidas  do  porto, 
perdendo-se  50  barcos  de  armação,  '1  bateis  pequenos,  1 
grande  e  muitos  apparelhos  de  pesca. 

N  -tas  occasiÕes  só  as  embarcações  metidas  encontram 
abrigo  na  pequena  calheta,  que  tem  uns  70  metros  de 
comprimento  por  33  de  largo,  formada,  de  um  lado 
pela  costa  alta  e  a  prumo,  e  do  outro  por  um  paredão  cons- 
truído sobre  uma  restinga,  que  se  levanta  sobre  a  baixa- 
mar  e  se  prolonga  em  continuação  do  recife,  sobre  o  qual 
está  o  pequeno  forte  de  Nossa  Senhora  das  Sallas. 

Todas  as  embarcações  fundeiam  ao  largo  em  bons  fun- 
dos de  areia,  e  onde  se  fazem,  quando  o  tempoopermitte, 
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as  cargas   e  descargas  das  mercadorias,  e  o  embarque  e 
desembarque  dos  passageiros. 

Para  terra  estas  operações,  não  podem  eftectuar-se  com 
alguma  segurança  senão  na  mencionada  calheta,  mas  que 
nãu  permitte  senão  um  pequeno  movimento,  em  conse- 
quência das  suas  acanhadas  dimensões.  De  mais,  é  ainda 
nella  que  tem  de  fazer-se  todo  o  movimento  da  pescaria 
do  porto. 

A  pequena  distancia  para  leste,  em  uma  pobre  povoa- 
ção denominada  Porto  Covo,  que  se  ergue  em  terrenos 
arenosos  e  pouco  accidentados,  ha  também  uma  pequena 
calheta  de  2õ0  metros  de  comprimento  por  40  proxima- 
mente de  largura,  onde  se  acolhem  os  barcos  de  pesca  da 
localidade,  e  onde  teem  aportado  alguns  hiates  para  trans- 
porte de  carvão  e  de  minério  das  minas  de  manganês  das 
herdades  da  Cabeça  da  ('abra.  Ferrenho,  Bemparem  e 
outras  da  Figueira  do  Cercal,  indo  ainda  hoje  ali  alguns 
hiates  carregar  junco. 

Esta  calheta  corre  de  nascente  a  poente,  entre  duas 
arribas  formadas  de  rochas  sehistosas,  da  altura  variável 
de  20  a  2ò  metros,  tendo  no  fim  uma  pequena  praia  para 
varadouro  de  barcos  de  pesca. 

Tem  ella  em  prea-mar  6  metros  de  agua,  dando  entrada 
fácil  com  mar  manso,  e  medindo  a  praia,  que  a  termina, 
uns  120  metros  de  comprimento  por  80  de  largura. 

Nas  proximidades  funeciona  um  posto  fiscal. 

Finalmente,  a  cerca  de  9  milhas  de  Sines  fica  a 
ilha  do  Pecegueiro,  a  que  já  me  referi,  e  a  cujo  abrigo 
podem  fundear,  entre  a  costa  e  o  ilhote,  embarcações 
em  fundo  pedregoso  por  2  a  3  braças  de  agua,  correndo- 
lhe  pelo  X.  e  a  pequena  distancia  a  costa,  onde  se  abre  a 
calheta  de  Porto  Corvo,  já  descripta. 

Esta  ilha,  que  tem  parallelamente  á  costa  fronteira  o 
comprimento  de  320  metros  pela  largura  máxima  de 
210,  está  representada  na  tíg.  24  da  est.  IV,  e  por  esta 
planta  se  aprecia  o  abrigo  que  pode  proporcionar  ás  em- 
barcações acossadas  pelos  ventos  de  SW. 

Mede,  portanto,  o  ilhote  cerca  de  4  hectares. 

Apesar  dos  vestígios  de  arruamentos,  que  nella  se  vêem, 
é  hoje  uma  ilha  deserta,  erguendo-se-lhe  no  topo  as  mi- 
nas de  um  antigo  castello,  que  cruzava  os  seus  fogos  com 
os  de  um  forte  fronteiro,  no  continente. 

No  canal  do  Pecegueiro  é  o  estabelecimento  do  porto 
aproximadamente  a  lh,46m,  o  mesmo  de  Sines. 

Os   barcos,  que    querem  carregar   ou  abrigar-se  com  a 
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ilha.  entram  no  canal  pelo  lado  do  S.,  sendo  perigosa  a  en- 
trada pelo  N.  por  causa  dos  recites,  que  nella  se  encon- 
tram. 

(  I    ancoradouro  tem   6   metros   de  agua  em  baixa-mar. 

Consideram-se  estes  dois  pontos,  de  Porto  Covo  e  de 
P'  regueiro,  como  fazendo  parte  do  porto  de  Sines,  a  cuja 
delegação  fiscal  e  marítima  pertencem. 

Hydrographia  e  meteorologia.  —  Como  em  muitos  dos 
nossos  portos,  não  se  fizeram  no  de  Sines  observações  re- 
gulares, nem  sobre  marés  e  correntes  marítimas,  nem  so- 
bre correntes  atmosphericas  e  influencia  meteorológica  so- 
bre, aquelias. 

E  só  á  pratica  dos  marítimos  da  localidade  que  pode 
recorrer-se. 

Julga-se.  porem,  que  a  máxima  amplitude  das  marés 
regula  aqui  por  3  metros. 

Não  me  cansarei  em  chamar  a  attenção  dos  governos 
para  a  conveniência  de,  em  todos  os  portos  onde  se  man- 
tém um  serviço  commettido  a  autoridades  marítimas  e  de 
obras  publicas,  installarem-se  marégraphos,  ou  pelo  menos 
marémetros,  que  sejam  observados  no  prea-mar  e  baixa- 
mar,  juntamente  cora  o  rumo  e  a  força  do  vento,  regis- 
trando-se  a  hora  da  observação,  e  algum  acontecimento 
meteorológico  ou  maritimo  mais  digno  de  reparo,  que  se 
observe. 

Fornecerão  essas  poucas  observações  elementos  muito 
importantes  para  o  estudo  do  regimen  da  nossa  costa,  e  da 
conservação  e  melhoramentos  de  que  são  susceptíveis  os 
nossos  portos. 

Pelo  que  diz  respeito  ao  porto  de  Sines  são  quasi  nul- 
los  os  conhecimentos  provenientes  da  observação. 

A  Calheta  da  Ribeira  de  Sines.  —  Conhece-se  pela  de- 
nominação de  Calheta  de  Sines  uma  pequena  doca,  ou 
bacia,  abrigada  do  lado  do  mar  por  um  molhe  construído 
sobre  as  restingas  que  emergem  das  aguas,  e  se  prolon- 
gam a  seguir  á  costa,  a  partir  do  pequeno  forte  do  lado 
YY.  da  enteada  de  Sines.  E  este-  molhe  de  grande  altura, 
7  metros  acima  do  nivel  do  prea-mar,  e  de  paramento  ver- 
tioal  para  <>  interior  da  calheta. 

Não  me  f'"i  possrveJ  assignar  ao  certo  a  data  d'esta  cons- 
trucçàn.  Encontrando,  porem,  no  valioso  archivo  da  di- 
recção geral  dos  serviços  geodésicos  uma  planta  e  al- 
çados, datados  de  1781,  e  assignados  por  Diogo  Correia  de 
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Motta,  ajudante,  vê-se  por  ella  que  nesse  tempo  existia 
já  parte  do  molhe,  até  um  pouco  adeante  de  uma  escada  de 
serviço,  que  lhe  dava  accesso.  Chamavam-lhe  entào  o 
Robolim,  e  checava  ao  ponto  em  que  alargava  e  termi- 
nava em  uma  cabeça  triangular. 

D'estea  mesmos  desenhos  deduz-se  que  já  nesse  tempo 
se  projectava  continuá-lo,  quasi  até  o  extremo  da  restinga, 
com  a  largura  de  52  palmos  (6m,70),  terminando  em  uma 
torre  circular,  com  a  largura  de  70  a  80  palmos  (15  a  18 
metros). 

Do  lado  de  terra  projectava-se  um  muro  a  partir  do  ar- 
mazem  de  Joaquim  Pailliard,  torneando  a  pequena  angra. 
tendo  ao  centro  uma  escada  dupla,  e  do  lado  de  terra  ou- 
tro muro  mais  alto,  sustentando  os  aterros  e  terrenos  da 
villa. 

O  molhe  era  levantado  á  cota  do  actual  Robolim,  sendo 
em  baixo  provido  de  argolas  para  amarração. 

A  entrada  da  calheta,  na  Ribeira  de  Sines,  fazia-se  por 
um  canal  estreito  e  tortuoso,  aberto  por  entre  a  restinga 
e  as  rochas  da  costa. 

Parece  não  ter  tido  seguimento  esta  obra,  porque  no 
mesmo  archivo  da  direcção  geral  dos  trabalhos  geodé- 
sicos, encontra-se  outro  desenho,  datado  de  1790,  que  pa- 
rece ser  um  projecto  do  tenente-coronel  de  engenheiros 
José  Gabriel  Chermont. 

Projecto  de  Chermont. — Na  est.  IV,  figs.,  27  e  28,  apresen- 
ta-se  a  planta  e  alçado  do  projecto  d'este  engenheiro,  que 
depois  se  oceupou  do  porto  de  Setúbal,  como  já  disse, 
para  a  construcção  de  uma  doca  e  de  diversas  obras  milita- 
res naquelle  porto. 

(1onsistia  este  projecto  na  construcção  do  molhe  exte- 
rior, já  projectado,  prolongado  até  a  chamada  Ponta  da 
Ribeira,  e  apresentando -se  para  isso  dois  traçados,  repre- 
sentados na  planta  a  carmim,  com  traços  cheios  e  inter- 
rompidos. Em  um  era  o  molhe  sensivelmente  como  o  do 
projecto  de  1781;  no  outro  era  mais  extenso,  com  menor 
largura,  desviando-se  mais  para  o  exterior,  e  sendo  o 
coroamento  do  primeiro  de  nivel,  e  o  do  segundo  incli- 
nado, a  partir  do  extremo  do  Robolim. 

Do  lado  de  terra,  parallelamente  ao  molhe  exterior, 
prolongava-se  no  mesmo  alinhamento  o  muro  do  projecto 
de  1781,  tendo  duas  escadas  duplas  para  o  serviço  do 
porto.  Este  muro  e  a  serventia  da  calheta  teriam  350  palmos 
(78m,75)  até  a  peça  de  ferro,  que  servia  para  amarração, 
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e  mais  340  palmos   (76m,50)  até   a  extremidade,  a  ir-se 
ligar  com  a  costa. 

Sobre  esta  obra  não  se  encontra,  porem,  o  menor  es- 
clarecimento, nem  se  sabe  qual  era  o  seu  orçamento,  nào 
se  havendo  construído  pelo  receio  que  deveria  talvez  ter  ha- 
vido de  executar-se,  ficando  esse  muro  exposto  ao  mar  em 
tão  grande  extensão,  e  de  por  elle  se  propagar  a  vaga  e 
tornar  inteiramente  inaproveitável  a  calheta. 

Projecto  do  architecto  Sérgio  de  Araújo.  —  Em  vista  do 
pequeno  espaço  abrigado  pelo  molhe  da  calheta,  dos  peri- 
gos a  que  continuavam  expostas  as  pequenas  embarcações 
fundeadas  no  porto,  e  das  dificuldades  do  serviço  dos  pas- 
sageiros e  mercadorias  em  pleno  porto,  muitas  vezes  foi 
reclamado  ao  governo  que  mandasse  estudar  e  proceder 
aos  melhoramentos  e  obras  indispensáveis,  que  o  porto 
exigia,  attendéndo  á  sua  situação  e  a  ser  o  único  por  onde 
uma  parte  importante  do  Alemtejo  poderia  dar  saída,  por 
mar,  aos  seus  produetos,  ou  receber  os  que  lhe  escassea- 
vam. 

Foi  para  dar  satisfação  a  tão  justificadas  reclamações 
que  em  12  de  setembro  de  1843  apresentou  o  architecto 
de  Lisboa,  Sérgio  de  Araújo,  um  projecto,  consistindo 
em  um  paredão  com  cães  de  embarque  no  sitio  da  Calheta, 
e  na  limpeza  e  aprofundamento  d'esta  doca,  que  fechava 
por  poente  o  porto  de  Sines. 

Para  este  projecto  sondou  o  seu  autor  a  calheta  em 
agosto,  achando-lhe  em  baixa-mar  4,5  palmos  de  profun- 
didade (1  metro)  da  parte  de  NE.  no  principio  do  morro, 
e  19  palmos  (4n',75)  em  continuação  e  em  300  palmos  ao 
mar  (67ra,õ9)  defronte  do  antigo  paredão. 

Consistia,  pois,  o  projecto  no  prolongamento  do  molhe 
e  na  construcção  de  300  palmos  (67ra.5)  de  muro,  circun- 
dando a  calheta  do  lado  de  terra,  com  o  fim  de  sustentar 
as  areias  que  vinham  assoriá-la,  trazidas  pelas  enxurradas. 

O  orçamento  da  obra  era  de  21:709f§!700  réis,  sendo 
para  a  limpeza  e  desobstrução  da  calheta  7:63S->080  réis 
e  para  os  muros  14:07 1:>G2<)  réis. 

Este  projecto  foi  julgado  insufficiente,  e  abandonado. 

Parece,  porem,  que  o  molhe  não  avançava  tanto  para 
E.,  devendo  advertir-se  que  os  perfis  transversaes  mar- 
cados com  as  letras  A  e  B,  nas  figs.  15  e  16  da  est.  Ill 
não  pertencem  aos  'I"  projecto  Barcellos,  como  por  en- 
gano se  escreveu,  mas  a  este  projecto. 

Fica  assim  rectificada  a  planta. 
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Projecto  do  engenheiro  Barcellos  Machado.  —  Em  J(.) 
de  fevereiro  de  1 7T>7  foi  presente  ao  governo  tirn  qovo 
projecto,  elaborado  pelo  capitai»  < '.  Barcellos  Machado,  com 
o  fim  de  proporcionar  mais  abrigo  aos  navios  que  vão  ao 
porto  de  Sines. 

Para  este  rim  dizia  aquelle  engenheiro  que  se  tornava 
necessário : 

1.°  Construir  sobre  a  restinga,  q\v  apresentava  20  lira- 
ças  ('44  metros)  de  comprido  por  '■'>  a  4  de  largo  na  baixa- 
mar  (6m,6  a  8m,8),  um  paredão  a  ligar  com  o  antigo,  e 
que  mede  5  braças  de  altura  (ll^jOj  por  2,5  de  largura 
na  base  e  1,5  no  coroamento. 

2.°    Construir    na   extremidade  d'este  paredão  um  cães 
de    3,5    braças    de    cumprimento    por*  2..")     d"    largura 
7   .70Xõ"',õ0i  para  embarque  e  desembarque  de  géne- 
ros de  importação  e  exportação. 

.">."  Construir  um  caminho  de  communicação  do  extremo 
da  calheta  para  o  cães  referido. 

4.°  Construir  uma  cortina  para  sustentar  as  areias  tra- 
zidas pelo  fluxo  e  refluxo,  e  ao  mesmo  tempo  para  servir 
de  supporte  ao  terrapleno,  que  é  preciso  conservar  para  a 
commodidade  do  transito  terrestre,  e  em  especialidade 
para  o  trafego  da  pescaria  e  para  embarque  das  cortiças, 
o  que  constitue  o  principal  género  de  exportação  d'aquelle 
porto. 

5.°  Levantar  e  remover  as  pedras  que  obstruem  a  ca- 
lheta do  lado  do  N.,  e  muitas  das  quaes  estão  soltas  e  po- 
dem ser  aproveitadas  na  eonstrucção  do  novo  paredão. 

6.°  Quebrar  duas  pontas  de  rocha,  que  se  levantam  na 
entrada  da  calheta  e  constituem  um  perigo  para  a  nave- 
gação. 

7.°  Finalmente,  desobstruir  a  calheta  das  areias,  que  fo- 
ram levadas  para  ella  pelos  temporaes  e  pelas  marés. 

Segundo  o  seu  projecto,  o  cães,  caminho  sobre  o  pare- 
dão, cortina  e  muro  de  supporte  do  lado  de  terra  deviam 
ser  revestidos  de  silharia;  mas  a  face  do  molhe  que 
olhava  para  o  mar,  ou  para  o  S.,  bastaria  ser  revestida 
até  a  altura  de  4  braças  (8m,80),  sendo  dispensado  d'ahi 
para  cima  esse  revestimento,  por  ser  quasi  nullo  o  efeito 
da  vaga  a  essa  altura. 
•  Do  lado  do  N.  o  revestimento  bastaria  subir  até  a  al- 
tura de  10  palmos :  mas  na  testa,  ou  extremidade  do  mo- 
lhe, todo  elle  devia  ser  revestido  de  cantaria. 

Para  esta  obra  foi  arbitrada  a  despesa  de  12:000->000 
réis  por  conta  do  Estado,  não  se  contando  com  qualquer  mo- 
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dificação   que  houvesse  de  fazer-se  ao  projecto,  nem  com 
qualquer  avaria   ou   accidente   que  se  desse  no  trabalho, 

para  o  qual  os  moradores  concorreriam  com  serviçosava- 
liados  em  2620121)  réis. 

Este  projecto,  cuja  planta,  cortes  e  alçado  se  vêem  na 
III,  foi  em  10  de  abril  de  18.~>7  enviado  ao  conselho 
de  obras  publicas,  que  sobre  elle  não  formulou  parecer. 
Mas,  sendo-lhe  pedido  em  10  de  agosto  de  1861,  foi  de 
opinião  fosse  sobre  elle  ouvido  o  inspector  da  3.*  divisão 
militar  para  o  informar  sob  o  ponto  de  vista  da  defesa  do 
porto,  sendo-lhe,  portanto,  mandado  para  esse  fim  em  1»'» 
du   mesmo   mez   e  anuo,  não  havendo  mais  noticia  d'elle. 

Projecto  do  engenheiro  José  Pedro  Caldeira — Por  muito 
tempo  nau  se  falou  mais  no  porto  de  Sines,  ou,  pelo  me- 
nos, não  encontrei  no  ministério  das  obras  publicas  ves- 
tígio de  qualquer  diligencia  para  o  melhoramento  cVelle. 
O  seu  estado,  parece,  porem,  que  se  aggravava  sempre, 
porque,  em  6  de  novembro  de  1873  representou  a  camará 
municipal  contra  o  mau  estado  do  porto,  que  era  o  onieo 
que  dava  satisfação  ao  movimento  commercial  de  Sines  e 
de  todo  o  concelho  e  povoações  limitrophes. 

Ponderava  a  camará  que  o  abrigo  do  porto  era  fácil  e 
económico  de  conseguir-se  e  de  todos  conhecido,  consis- 
tindo no  quebra-mar  em  continuação  do  antigo,  dando  mais 
capacidade  á  calheta,  que  pela  estrada,  que  fora  construída 
ao  longo  d'ella,  a  deixara  reduzida  a  uma  estreita  faixa, 
na  qual  se  originavam  ressacas,  que  muito  incommodavam 
os  navios,  que  nella  não  podiam  fundear  em  numero  de 
mais   de  dois.  Por  isso  pedia  a  camará  providencias  rapi- 

Novamente  em  18  de  agosto  de  1874  a  camará  muni- 
cipal de  Sant'Iago  de  Cacem,  a  cujo  concelho  fora  anne- 
xado  o  de  Sines  em  26  de  dezembro  de  1855,  voltou  a 
instar  pelos  melhoramentos  de  que  cai'' cia  o  porto:  cha- 
mando do  governo  aattenção  para  o  estado  da pharoíagem 
da  <•  renovando   as   suas   instancias  em  28  de  maio 

de  ls7t',.  muito  principalmente  depois  que  a  conclusão 
da  estrada  da  villa  reduzira  a  área  da  calheta  a  não  po- 
der  dar  entrada  a  mais  de  dois  pequenos  hiates. 

Foi  em  satisfação  a  estas  reclamações  que  f>elo  chef 
da  secção  d  publicas  do  districtd  de  Lisboa,  João 

I'  Iro  Caldeira,  se  laborou  em  21  de  setembro  de  1878 
um  projecto  para  ampliação  da  calheta,  orçado  em  réis 
26:5000000. 
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Dia  elle  no  seu  estudo  que  o  porto  de  Sines,  que  d< 
mora  a  ."5  horas  a  W.  do  cabo  d'aquelle  uome,  e  um  dos  mais 
importantes  dos  que  ficam  ao  S.  de  Setúbal,  era  pela  sua 
posição  abrigado  de  todos  os  ventos,  excepto  do  SW  ..  e  que 
recolhia  4  hiates,  que  faziam  carreira  constante  de  Lisboa, 
com  40  barcos  'I  pesca  e  todas  as  embarcações  acos- 
sadas pelo  Mv  Sendo  muito  perigosas  e  incertas  as  Mias 
communicações  com  a  terra,  era  mister  acudir-lhe  romãs 
obras  que  projectai  a. 

O  cabo  de  Sines  consiste  em  uma  ponta  avançada  de 
uma  pequena  península  entre  a  praia  da  Lagoa  e  Santa 
Oatbarina,  correndo  a  costa  para  o  N.  na  direcção  de 
proximamente  de  NE.— SW. 

Na  eosta  meridional  «Testa  península  está  situado  o 
porto  de  Sines,  em  uma  pequena  enseada  com  uma  praia 
de  eòrca  de  800  metros  de  comprimento,  na  «piai  afloram 
pontas  de  rocha,  sendo  para  um  e  outro  lado  a  costa  al- 
cantilada e  cheia  de  rochedos. 

Na  enseada  encontram-se  muitas  pedras  soltas,  desta- 
cadas dos  flancos.  E  na  sua  extremidade  do  norte  ha  a 
pequena  calheta,  em  que  se  fazem  os  embarques  e  desem- 
barques. 

É  esta  calheta  protegida  do  S.  por  um  recife  na  direc- 
ção E.-W.,  sendo  em  parte  submerso,  e  sobre  o  qual  se 
construiu  em  tempo  uma  muralha  de  90  metros  de  exten- 
são, elevada  10'". 20  sobre  as  maiores  marés,  com  o"1, 20 
de  largura  na  parte  superior,  e  á  qual  se  segue  um  lanço 
de  10  metros  com  4ra.60  de  largura,  que  é  o  reforço  ter- 
minal daquelle  molhe,  como  pode  apreciar-se  pela  figura 
14  da  est.  III. 

Não  me  foi  possível  obter  noticia  do  construetor  e  da 
época  de  construcção  da  antiga  obra. 

O  engenheiro  Pedro  Caldeira  diz  que,  em  maré 
baixa  e  com  mar  bravo,  e  quando  as  vagas  galgam  o  re- 
cife, as  embarcações  não  podem  manter-se  na  calheta,  e 
que  na  maré  alta  o  recife  lhe  produz  grande  ressaca. 

Julgava,  pois,  indispensável  prolongar  o  paredão  até  a 
extremidade  do  recife,  para  o  que  propunha  dois  systemas 
de  construcção  para  a  obra,  que  deveria  elevar-se  12  me- 
tros acima  do  prea-mar  de  aguas  mortas. 

No  seu  traçado  deveria  o  molhe  amoldar-se  á  restinga, 
sendo  o  seu  paramento  exterior  constituído  pela  rocha  d'ella, 
e  na  parte  onde  isso  não  se  tornasse  possível  propunha  o 
emprego  de  pedras  artifíciaes,  como  se  haviam  empregado 
nas  jettés  do  porto  de  Malta. 
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Para   isso   regularizar-se-hia  a  restinga  com  beton,  na 

largura  de  7  metros  e  na  altura  de  8  acima  da  baixa-mar, 
assentando-se  sobre  essa  sapata  as  pedras  artificiais,  ou 
blocos  que  parece  seriam  parallelepipedicos,  com  o  cubo 
de  2"'3.(JOO,  tendo  chanfres  nas  faces  contíguas  para  se 
encherem  com  argamassa  de  cimento  de  Portland,  com 
0m,2õ  de  lado,  e  funccionarem  como  pregos  de  travamento, 
tornando  solidarias  as  pedras  de  cada  fiada. 

Seriam  em  numero  de  4  estas  fiadas,  a  primeira  com 
o  resalto  de  0m,2  sobre  as  superiores,  e  estas  com  4  me- 
tros levantadas  até  a  cota  do  prea-mar  das  marés  equi- 
noxiaes. 

O  corpo  do  molhe  seria  de  alvenaria  hydraulica,  com- 
posta de  0m3,479  pozzolana.  0"'3,479  de  cal  e  0,n3,479  de 
areia.  A  parte  superior  seria  toda  de  alvenaria  com  as 
juntas  tomadas  a  cimento  e  com  as  faces  de  paramento 
grosseiramente  appareihadas.  O  seu  coroamento  teria  duas 
cortinas  de  cantaria,  de  0"'.õde  espessura  por  O1". 80  de  al- 
tura. Esta  nova  eonstrucoão  ligar- se-hia  com  a  antiga  por 
uma  escada  de  1«>  degraus.  Por  não  haver  na  localidade 
pedra  de  sufficiente  rijeza  é  que  se  recorria  ao  emprego 
de  blocos. 

A  área  d'esta  calheta,  ou  darsena,  seria,  em  baixa-mar, 
de  1200  metros  quadrados. 

O  effeito  da  obra.  attendendo  á  marcha  das  areias  da 
costa  do  N  para  o  S.,  que  formam  a  praia  da  Lagoa,  ao  X. 
da  península  de- Sines,  são  retidas  por  esta  península  e 
pelos  seus  rochedos,  e  só  algumas  mais  finas,  que  podem 
ir  em  suspensão  nas  vagas,  irà<>  formar  o  areal  da  bahia 
de  Sii 

A  obia  proposta,  pois,  pelas  suas  circunstancias  pecu- 
liares,  estava,  completamente  ao  abrigo  da  invasão  das 
ardias,  ou  trazidas  pelos  ventos  reinantes,  ou  pelas  corren- 
tes litoraes,  e  apenas  poderia  ser  affectada  pelos  tempo - 
raes  de  S\\\.  que  poucas  areias  transportam. 

<  »  sen  assoriamento  seria,  portanto,  muito  lento. 

Julgava  o  autor  do  projecto  que  a  eonstrucção  seria 
muito  dispendiosa,  se  se  construísse  uma  ponte  de  serviço 
com  apparelhos  para  os  guinchos  e  guindastes;  mas  que 
para  blocos,  que  julgava  suficientes  de  I5Tde  pvso,  o  uso 
de  fluctuadores,  ou  i  utão  de  pranchadas,  serviria  para  os 
blocos   da    2.  fiad  is,  sendo  os  da  4.:i  construídos 

sobre  a  muralha  existente,  •■  descidos  depois  para  o  local 
do  seu  emprego. 

Seria       I     meio    fficaz,  fazendo-se  ao  mesmo  tempo  o 


101 


levantamento  da  muralha  para  diminuir  a  inclinação  da 
pranchada. 

Esperava  que  o  beton  adquirisse  a  cohesSo  de  6  a  8 
kilogrammas  por  centímetro  quadrado. 

E  quer  a  força  da  vaga  fosse  de  30:000  kilogrammas, 
como  Bonin  admittiu  em  Cherburgo,  quer  de  16:732  como 
Stevenson  achou  em  Bell  Etock,  quer  de  20:000  como  lhe 
deu  Regy  no  Mediterrâneo,  este  molhe,  que  até  o  nível 
das  máximas  aguas  apresenta  a  superfície  de  68  metros 
quadrados,  teria  um  coefficiente  de  segurança,  que  daria 
margem  a  ser  excessiva  a  sua  resistência,  e  mais  do  que 
sufficiente,  attento  o  modo  irregular  por  que  a  pressão  se 
exerce  sobre  a  massa  da  construcção. 

Sobre  este  projecto  consultou  a  antiga  junta  consul- 
tiva de  obras  publicas  e  minas  em  7  de  outubro  de  1878, 
reconhecendo  a  importância  do  porto  e  a  utilidade  da  obra. 
Não  via,  porem,  necessidade  de  dar  ao  molhe  tão  grande 
altura,  e  entendia  que  poderiam  dispensar-se  os  blocos 
artificiaes  nas  fiadas  inferiores  da  muralha,  parecendo-lhe 
que  ella  poderia  ser  construída  em  talude  com  uma  in- 
clinação de  3  a  4  de  base  por  1  de  altura,  formado  com 
grossas  pedras,  ou  mesmo  com  blocos  até  a  altura  do 
prea-ma?. 

Para  a  construcção  poderia  recorrer-se  ás  pedreiras  de 
Rio  de  Moinhos,  que  são  de  boa  qualidade,  e  não  ficam 
tão  distantes  que  não  possam  ser  exploradas  com  vanta- 
gem. 

Nesta  conformidade  e  com  as  modificações  que  se  reco- 
nhecessem convenientes,  foi  a  obra  approvada  por  portaria 
de  8  de  outubro  de  1878,  sendo  o  projecto  modificado 
apresentado  ao  governo  em  1  de  setembro  de  1879  pelo 
mesmo  José  Pedro  Caldeira,  reduzido  o  seu  orçamento  a 
17:8700000  réis. 

Segundo  este  projecto  o  molhe  era  modificado  e  levan- 
tado só  4  metros  sobre  o  nivel  do  preamar,  com  os  para- 
mentos jorrados  e  revestido  de  silharia,  com  3m.G  de 
largura  em  cima,  com  guardas  de  cantaria  e  com  o  pas- 
seio, ou  coroamento  de  2!".si)  de  largura. 

O  revestimento  exterior,  ou  enrocamento.  era  de  1.5:1. 
como  representa  a  fig.  2<>  da  est.  III. 

Sobre  este  projecto  reformado  representou  o  então  di- 
rector das  obras  publicas  do  districto  de  Lisboa,  o  enge- 
nheiro João  Cândido  de  Moraes,  procurando  demonstrar  que 
elle  era  muito  peor  do  que  o  primitivo,  pois  que  com  aquella 
altura  seria  galgado  pelas  ondas,  que  iriam  prejudicar  os 
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navios  e  o  porto,  acrescendo  que  os  blocos  artificiaes 
eram  mais  resistentes  do  que  a  alvenaria  com  cantaria, 
sendo  o  enrocamento  projectado  insustentável,  a  não  se 
lhe  dar  unia  grande  base,  que  tornaria  muito  cara  a  cons- 

trucção,  e  não  podendo  á  priori  determinar-se  qual  a  incli- 
narão que  deveria  ter  o  talude,  havendo  na  localidade  gran- 
des pedras,  que  poderiam  emprega  r-s-  com  vantagem  nos 
enrooamentos. 

A  junta  consultiva  de  obras  publicas,  em  consulta  de 
9  de  outubro  de  1879,  sustentou  o  seu  primitivo  parecer, 
citando  muitos  molhes  e  quebra-mares  levantados  sobre  o 
preamar  ainda  menos  de  4  metros,  e  mostrando  que  o 
•niprego  dos  blocos  artificiaes  na  parte  submersa  era  ra- 
zoável, mas  não  ali.  em  que  a  obra  assentava  em  rocha, 
1  metro  superior  á  baixa-mar.  E,  sendo  o  molhe  de  alve- 
naria e  cantaria,  julgava  que  elle  bem  resistiria,  dispen- 
sando o  reforço  do  talude  que,  se  se  julgasse  necessário, 
poderia  sempre  fazer-se,  ou  argamassado,  ou  formado  de 
blocos  artificia'  s. 

Conformou-se  o  governo  com  o  parecer  da  junta,  e, 
sendo  ministro  das  obras  publicas  o  malogrado  estadista 
Saraiva  de  Carvalho,  mandou  em  4  de  julho  de  1880  pro- 
ceder á  obra,  á  qual  deu  execução  o  chorado  engenheiro 
Agnello  José  Moreira,  que  em  24  de  maio  de  1884  parti- 
cipou ao  governo  que  se  achava  concluída,  tendo  cus- 
tado 15:1360521  réis,  e  havendo  portanto  um  saldo  do 
respectivo  orçamento  de  2:733<>479  réis. 

Os  resultados  que  d'ella  provieram  não  deram,  porem, 
satisfação  ao  que  se  esperava,  como  adiante  mostrarei. 

Requerimentos  de  Baphael  Les  e  John  Clark.  —  Pare- 
cendò  insufficiente  o  lanço  do  molhe  construído,  requere- 
ram, em  4  de  julho  de  1884,  Raphael  Les  e  John  Clark 
que  lhes  fosse  permittido  prolongar  o  molhe  de  Sines  mais 
50  metros,  como  está  indicado  na  fig.  14  da  estampa  III, 
para  o  que  dispunham  dos  meios  necessários,  tendo  a  fa- 
culdade de  estabelecer  ali,  de  acordo  com  o  governo,  um 
pequeno  ancoradouro  para  navios,  e  obtendo-se  com  essa 
obra  grandes  vantagens  para  o  commercio  da  praça  de 
Sines. 

Em  27  de  setembro  do  mesmo  anuo  requereram  nova- 
mente que.  por  haverem  reconhecido  que  aquella  obra  por 
si  só  seria  improfícua  por  não  attingir  as  dimensões  suf- 
ficientes  para  o  completo  abrigo,  lhes  fosse  permittido  am- 
pliar o  seu  projecto,  e,  por  si  só.  ou  pela  companhia  que 
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formassem,  construir  ama  doca  de  abrigo  com  um  dique,  ou 
doca  de  reparação  de  navios,  e  os  armazéns  precisos  para 
o  trafico  do  porto.  Obtida  a  concessão,  obrigavam-se  os 
requerentes  a  apresentar  o  projecto  completo  das  obras  a 
v  cutar. 
Sobre  esta  pretenção  informou  o  chefe  do  districto  marí- 
timo e  o  director  das  obras  publicas,  o  então  sr.  conselheiro 
João  Thomaz  da  Costa,  sendo  de  parecer  que  por  falta  das 
plantas  e  projectos,  e  do  plano  hydrographico  da  locali- 
dade, com  sondagens  e  com  todos  os  esclarecimentos  ne- 
cessários, nada  podiam  com  segurança  dizer  sobre  as  obras 
indicadas  e  a  sua  influencia  no  porto  de  Sines. 

A  junta  consultiva  de  obras  publicas  e  minas,  em  sua 
consulta  de  3  de  setembro  de  1884,  abundou  nas  mesmas 
ideias,  pelo  que  o  requerimento  não  teve  andamento. 

Conmiissão  de  melhoramentos  do  porto  de  Sines. —  Em 

1897  elegeu-se  em  Santiago  de  Cacem  uma  commissão 
para  promover  os  melhoramentos  do  porto  de  Sines,  a 
qual  fez  com  que  a  camará  municipal  representasse  ao 
governo  sobre  o  assumpto,  juntando-se-lhe  egual  represen- 
tação da  junta  de  parochia  de  Sines,  e  mais  tarde  outra 
de  394  indivíduos  da  localidade,  cidadãos,  particulares  e 
utiiciaes,  proprietários  e  lavradores,  artistas  e  industriaes. 
eommerciantes  e  capitalistas,  seculares  e  ecclesiasticos, 
membros  de  todos  os  partidos,  pedindo  se  attendesse  ao 
estado  em  que  jazia  aquelle  porto,  único  que  se  encon- 
trava desde  Lisboa  até  o  Algarve,  no  qual  tocavam  regu- 
larmente vapores  de  carreira,  e  onde  entravam,  ou  podiam 
entrar,  navios  de  toda  a  ordem  e  calado,  e  pelo  qual  se 
importavam  mercadorias  para  abastecimento  de  parte  da 
Estremadura,  e  entre  cujas  exportações  avultava  a  da 
cortiça,  que  orçava  por  300  contos,  devendo  ter-se  em 
consideração  que  só  o  concelho  de  Santiago  de  Cacem 
pagava  ao  Estado  de  contribuições,  predial  e  de  renda  de 
casas,  sumptuária  e  industrial,  mais  de  50  contos  de  réis, 
havendo  só  lõ  concelhos  do  districto  que  pagavam  mais 
do  que  o  de  Sines. 

A  auetoridade  maritima  local  informou  que  todo  o  porto 
era,  por  assim  dizer,  uma  doca  natural,  de  cerca  de  õOO 
metros  de  comprimento  por  200  de  largura,  tendo  a  W. 
uma  parte  comprehendida  entre  a  povoação  e  uma  res- 
tinga parallela  á  costa,  sobre  a  qual  havia  um  molhe,  de- 
nominada Calheta,  que  começava  a  ser  obstruida  com 
areias,  que  lhe  traziam  as  vagas  rolando  sobre  a  praia  da 
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i.  onde  ficavam  descobertas  as  pedras,  calhaus  e  ro- 
cha.- do  fundo,  emquanto  a  calheta  se  ia  obstruindo  <•  des- 
appareuendo.  Não  tinham,  poi.-.  as  embarcações  onde  aco- 
Iher-se,  o  que  era  muito  prejudicial  ao  porto,  onde  ha- 
via 5  fabricas  de  cortiça,  cujos  produetoa  eram,  em 
media,  expedidos  por  3  ou  4  grandes  vapores  por  anno. 

l'or  ahi  se  exportavam  as  producçSes  do  paiz  -■  se  abas- 
t  ciam  de  géneros  de  importação  muitas  povoações  do 
Alemtejo,  acrescendo  que  havia  ali  quatro  armações  di 
.    -    i.  que  empregavam  grande  numero  de  braços. 

Estas  ideias  eram  perfilhadas  pelo  conselho  do  almi- 
rantado,  que  pedia  também  as  obras  necessárias,  appel- 
lando  todos  os  reclamantes  para  a  regata  proji  ctada  por 
oecasião  das  festas  do  centenário  da  índia,  que  ia  pôr 
em  evidencia  a  pátria  do  grande  Vasco  da  Gama,  o  In  - 
ro  da  descoberta  do  caminho,  por  mar.  da  Europa  á 
índia. 

Projecto  do  engenheiro  Manuel  Maria  de  Oliveira  líello. 
—  Foi  decorrendo  tempo  depois  d'aquellas  representa- 
çS  3,  sem  que  se  tentasse  coisa  alguma  a  lavor  do  porto. 
até  qm'.  tendo  eu  a  honra  de  ser  director  da  circunscri- 
pção  hydraulica,  qu<  comprehendia  o  porto  d  Sines  com 
os  de  Lishoa.  Setúbal  e  Algarve,  para  satisfazer  aos  jus- 
tificados queixumes,  que  nào  haviam  cessado,  encarreguei 
o  muito  zeloso  e  distincto  engenheiro,  o  sr.  .Manuel  Maria 
dé  Oliveira  Bello,  de  estudar  o  que  de  mais  urgente  havia 
a  fazer  no  porto  de  Sines  para  melhorar  o  serviço  das  car- 
ga.- •  •  descargas  dos  navio. 

l;  conheci  u  aquelle  engenheiro  que  os  ventos,  ou  bri- 
sas do  mar.  determinavam  uma  ressaca  ao  longo  da  costa. 
que  ia  propagar-se  pelo  interior  da  calheta,  uão  consen- 
tindo que  as  embarcações  ali  se  conservassem  tranquillas. 
Esta  calheta  achava-se  muito  obstruída,  e  o  seu  accesso 
era  difficultado,  não  só  por  pedras  dispersas  qo  fundo  do 
porto,  mas  por  uma  rocha  que  na  entrada  delia  quasi 
emerg  tornava  perigosa.  E  sendo  aquella  calheta  a 

única  parte  do  porto  onde  se  podia  embarcar  e  desembarcar, 
hem  como  carregar  <  d<  -earregarmercadorias  para  levar  aos 
navios  fundeados  ao  largo,  era  indi;  pensavel  procurar  os 
meios  'i  _  u i r ■  que  ella  satisfizesse  áquelle  fim. 

Pareceu,  pois,  qui    um  molhe,  pouco  mais  ou  menos  na 
direcção  X.-.S..  defi  aderia  a  calheta  dos  \   atos  e  n 
ca,  que  nella  se  propagava,  e  que  o  qu<  brannnto  da  ro- 
cha  mencionada,  e  a  remoção  de  muitas  pedras  soltas  que 
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obstruíam  a  oalheta   e  parte  do  porto,  juntamente  com  a 
di  3obstrucção  e  remoção  das  areias  que  obstruíam  aquel 
la.   seriam  de  proveitoso   resultado.  Obras  de   maior  al- 
cance  dependiam  de  estudos  mais  desenvolvidos  e  conti- 
uuadoSj  que  era  conveniente  começar  desde  logo. 

Subordinado  a  estes  principios,  foi  elaborado  o  projecto 
(|iie  se  acha  indicado  na  planta  da  fig.  19,  est.  III,  o 
qual  consistia  na  construcção  de  um  molhe,  que  p  deria 
fazer-se  ás  marés,  e  que  se  levantaria  de  sobre  as  restin- 
gas da  costa  e  rochas  do  funde,  assentando  em  um  mas- 
siço  de  betou  hydraulico,  com  1  metro  de  sacada  para 
cada  lado,  e  com  Om, ÕU  de  espessura  media,  e  tende  na 
base  a. largura  de  3m,5  com  jorro  exterior  de  0"',Ú05,  e 
na  parte  superior  l'",50  de  largura,  com  uma  cortina, 
ou  muro  de  abrigo,  de  l"',f>0  de  largura  por  lm,50  de 
altura.  Este  muro  ficaria  á  cota  de  (-}- 7m,50),  ou  3m,5 
acima  do  prea-mar,  devendo  dar  completo  abrigo  á  ca- 
lheta. 

A  entrada  desta  ficaria  com  15  metros  de  largura,  suf- 
iciente para  barcos  pequenos  e  embarcações  de  pequena 
cabotagem,  e  o  molhe  seria  em  dois  alinhamentos  sob  um 
angulo  muito  aberto  e  concordados  por  um  arco  de  circulo. 
Quebrar-se-hiam  e  extrahir-se-hiam  algumas  pedras  que 
dificultavam  a  entrada  da  pequena  doca.  da  qual  se  ex- 
trahiriam  com  dragas  de  mão  uns  4:800m3  de  areia,  que  a 
obstruíam.   O    orçamento   da  obra  era  de  6:õ00í>(!00  réi>. 

Concordando  com  elle  o  conselho  superior  de  obras 
publicas,  por  consulta  de  18  de  março  de  1898,  foi  o  pro- 
jecto devidamente  approvado  e  autorizado  por  portaria  de 
3  de  junho  de  1900,  cabendo  a  execução  da  obra  á  di- 
recção das  obras  publicas  de  Lisboa,  a  digno  cargo  do 
muito  distincto  engenheiro,  o  sr.  Pedro  Arnaut  de  Me- 
nezes. 

Foi  esta  obra  executada  e  concluída  em  1903,  havendo 
um  saldo  do  seu  orçamento  de  400$650  réis. 

Estado   actual   do  porto  e  suas  obras  mais  urgentes. — 

Tendo  tido  occasião  de  visitar  de  novo  este  porto  ha  pouco 
tempo,  verifiquei  que  a  enseada  e  a  costa  se  achavam 
como  eram  descriptas  em  antigos  documentos,  tendo  aquella 
área  e  fundo  para  grande  numero  de  navios,  e  sendo  de 
areia,  com  algumas  poucas  pedras  dispersas,  offerecendo, 
portanto,  boa  presa  aos  ferros  dos  navios.  Estes  fundeiam 
sempre,  ao  largo,  onde  as  suas  operações  de  carga  e 
descarga,   e   de   embarque   é  desembarque  de  passageiros 
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./  m sempre  em  m;is  condições,  logo  que  o  mar  é  agi- 
tado por  vento  fresco,  -  ado  essas  operações  muito  difficeis 
e  perigosas  com  ventos  do  quadrante  do  SW.  e  de  SE.  A 
communicaçao  eom  a  terra  é  que,  geralmente,  só  pode 
Ifetuar-se  pela  calheta,  que,  infelizmente,  offerece  condi- 
muito  pouco  próprias  para  esse  serviço. 

É  sta  calheta  formada  do  lado  do  mar  por  um  molhe 
natural  constituído  por  um  rochedo,  no  qual  se  construiu 
superiormente  um  passeio  com  duas  cortinas  lateraes  na 
extensão  de  78  metros,  com  o  coroamento  levantado  G 
metros  sobre  a  cota  do  préa-mar  de  aguas  vivas.  E  elle 
\  rtieal  para  o  lado  interior,  sendo  o  paramento  exte- 
rior menos  regular.  Segue-se-lhe,  no  mesmo  rumo 
proximamente  de  SE.,  eom  45  metros  de  comprimento,  e 
fundado  na  mesma  restinga,  um  novo  molhe,  que  é  a  con- 
tinuação do  anterior.  Aquella  restinga  aflorava  sobre  a 
baixa-mar,  mas  era  galgada  pelo  mar  do  largo.  Um  outro 
lance  de  molhe  do  lado  de  terra  foi  construido  ultimamente, 
em  conformidade  do  projecto  superiormente  approvado,  addi  • 
cionando-se-lhe  na  extremidade  uma  escada,  e  no  ponto  em 
que  enraiza  em  terra  uma  outra  para  ser  accessivel.  Toda- 
via, a  entrada  da  calheta,  voltada  proximamente  a  SSE.,  dá 
occasião  a  que  o  vento  e  o  mar  entrem  na  doca  e  levan- 
tem ali  grande  resaca,  e  que  em  temporaes  mais  fortes 
a  vaga,  chocando  a  costa,  se  reflicta  para  dentro  da  ca- 
lheta, e  nella  vá  de  encontro  ao  molhe  na  sua  face  inte- 
rior, produzindo  uma  agitação  que  muito  incommoda  as 
embarcações.  Nota-se  também  que  nem  a  calheta  foi  dra- 
gada, nem  quebrada  a  rocha,  ou  removidas  as  pedras  que 
dos  flancos  da  costa  tinham  sido  transportadas  para  o 
porto. 

A  calheta  está  tão  assoriada  que  quasi  nella  não  cabe 
embarcação  alguma  em  baixa-mar.  Estes  assoriamentos,  é 
evidente,  não  provêem  do  mar,  mas  das  dunas  inte- 
teriores,  cujas  areias  muito  finas  são  arrastadas  para  a 
calheta  pelos  ventos,  ou  pelas  aguas  pluviaes,  que  caem 
ás  vezes  ali,   fazendo   fortes  enxurradas  que  as  arrastam. 

Julgo,  pois,  que  se  torna  urgente  prolongar  um  pouco 
o  molhe  exterior  da  calheta  uns  10  a  20  metros,  dando- 
lhe  uma  pequena  curvatura  para  o  exterior.  O  prolonga- 
mento da  restinga  torna  fácil  esta  construcção,  que,  onde 
a  rocha  seja  mais  funda,  poderá  assentar  sobre  blocos  ar- 
titiciaes,  ou  sobre  um  massiço  formado  por  sacos  de  beton 
até  a  altura  da  baixa-mar. 

Ao  mesmo  tempo  deverá  fazer-sc  uma  dragagem  e  lim- 
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peza  da  calheta,  quebrando-se  a  rocha,  que  lhe  difficulta 

i     ntrada,  e  levantarem-se  algumas  pedras  dispersas  que 

se  encontram  na  parte* do  porto  que  a  antecede  e  dificultam 

a   entrada.    Finalmente,    é    de    toda   a    urgência   que   se 

trate  da  fixação  das  areias  das  dunas,  para  que  nau 
invadam  a  estrada  litoral  e  a  calheta,  d  irivando-se  para 
fora  d'esta  todas  as  aguas  pluviaes  que  as  arrastam  em 
grande   quantidade   com  qualquer  trovoada  ou  aguaceiro. 

São  de  pequeno  custo  estas  obras.  A.verbade6:000#000 
réis   chegará   de   sobra  para  ellas,  ••  o  seu  resultado  - 
de  grande  utilidadi  . 

De  muitos  outros  melhoramentos  será  susceptível  o 
porto  de  Sines  :  mas  para  esses  precisar- se-hão  estudos,  que 
convirá  desde  já  encetar,  e  a  que  poderá  proceder-se  sem 
grande  despeza,  utilizando-se  os  empregados  permanentes 
da  localidade,  quer  dependentes  do  ministério  das  obras 
publicas,  quer  dos  da  marinha  e  do  reino,  taes  como  os  guar- 
das e  chefes  de  .conservação  da  direcção  dos  serviços 
fluviaes  e  marítimos,  o  delegado  do  chefe  do  departa- 
mento do  centro,  os  da  guarda  tit>cal,  e  finalmente,  os  do 
professorado  de  instrucçào  primaria,  que  podem  encarre- 
gar-se  das  observações  hydrometricas  e  meteorológicas, 
que  fornecerão  os  elementos  indispensáveis  para  a  avalia- 
ção do  regimen  das  marés  e  das  correntes  marítimas  da  lo- 
calidade. 

Importância  marítima  do  porto  de  Siujes.  —  Foi  sempre 

este-  porto  muito  concorrido  pela  navegação,  tanto  de 
longo  curso,  como  de  cabotagem. 

Dos  esclarecimentos  que  me  forneceu  o  delegado  marí- 
timo do  porto,  pude  organizar  o  mappa  seguinte : 
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Este  movimento  marítimo,  conforme  se  acha  registrado 
nos  interessantes  annaes  de  Sant'Iago  de  Cacem,  do  padre 

António  de  Mello  e  Silva,  era.  40  annos  antes,  dado  pelo 
mappa  seguinte : 

Movimento  marítimo  ilo  porto  de  Sines  de  1N62  a  1N66 


Embai 

, nc5es 

Embai 

cações 

do  lung 

ii  IU1-60 

de  cab 

das 

.\  111106 



— , 

.    -^_- 

■ . 

entradas 

Saídas 

Bntradas 

Saídas 

1862 

70 

63 

206 

260 

599 

Í863 

69 

64 

269 

334 

736 

186J 

82 

M 

223 

:J14 

703 

66 

62 

226 

291 

645 

1866 

71 

7õ 

234 

300 

680 

Medias  .    .  ,    . 

71 

71 

231 

300 

673 

Em  40  annos  diminuiu  muito  o  movimento  marítimo  do 
porto,  passando  de  <>7:>  navios  para  407,  que  hoje  se  re- 
gistam. Esta  diminuição  foi  grande  em  numero,  mas  não 
ranto  na  tonelagem,  sabendo-se  que  a  tonelagem  media 
da  navegação  tende  sempre  a  augmentar. 

Aquella  diminuição  não  signiíiea,  pois,  que  a  importância 
commercial  do  porto  tenha  diminuído  em  tão  larga  escala, 
mas  que  procurando  alguns  géneros  exportados,  e  muitos 
importados  para  parte  do  Alemtejo,  outras  vias  de  conduc- 
ção.  como  caminhos  de  ferro  e  estradas,  e  attendendo  ás 
poucas  commodidades  do  porto,  são  elles  recebidos  ou  en- 
viados directamente  para  Lisboa  ou  para.  Setúbal. 
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Importância  eommercial  do  porto  de  Sin<>s. — Pode  esta 
importância  avaliar-se  pela  nota  seguinte,  que-  me  foi  for- 
ida   peia  direcção  da  alfandega  de  Lisboa  para  o   pe- 
que comprehende  os  annos  de  li '"4  a  1907. 

Cominercio  mariliino  de  Sines  de  lt)Oi  a  1907 


Tom 

ladas 

Tonelada* 

ilc-  mercad 

de  mercadi 

a  ri 

egadas 

carregadas 

Asnos 

' 

— —  - 

Total 

Comn 

Comn 

Commercio 

Commercio 

r-tí.i      - 

costeii " 

i  Btra    - 

cosi 

1904 

920 

2:027 

1:335 

2:028 

9:310 

1 

2:917 

1:385 

1:756 

9:059 

1906 

2:285 

1:143 

2*015 

9:401 

1907 

•     I3IK) 

2:717 

5:162 

1:695 

10:174 

.... 

" 

- 

- 

- 

9:257 

Xu  período  anterior,  de  1862  a  1866,  a  importância  do 
movimento  eommercial  do  porto  era  bastante  elevada. 
como  se  vê  j    '.•<  mappa  que  se  segue: 

Movimento  eommercial  de  Sines  de  1862  a  1866 


1864  . 


Movimento  comm 


Imporl 


159:6< 
191:87! 


...  |  191:12 


■ 


Expoi 


87: 

71:23 
104:61 


166:121 
189:9»S 
212:57 

216:980 


Total 
da 

í  ih  r«< .  ■ 

e 

I  tacão 


■I!t;:'j703000 

439:5290000 

:>;>600 

543:1340000 

.-)M::t26#000 


princip  d  roa  de  exportação 

e  importação  d'este  porto,  tanto  para  o  estrangeiro,  como 
para  portos  nacionaes,   em  primeiro  logar  a  cortiça,  que 
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figurava  por  uma   media  de  203:9570000  réis;  a  laranja 
que  era  exportada  para  Inglaterra  em  numero  de  I:5u0a 
2:000  caixas;  o  arroz  por  mais  de  mil  moios;  o  feijão; 
frutas;    o    gado  suino  engordado  nos  montados  d'aquella 
pard'  do  Alemtejo;  e  por  tim  o  peixe. 

O  principal  era.  porem,  a  cortiça,  cuja  Ima  qualidade 
ia  i-  conhecida,  e  que  provinha  dos  sobreiraesde  Sant'Iago, 
Grândola,  etc,  etc.  Ainda  hoji  é  este  producto  o  que 
constitue  a  principal  industria  da  localidade,  para  o  que 
ha  em  Sines  7  fabricas,  alem  de  2  em  Sant'lago  de  Ca- 
cem. As  primeiras  sào  dos  srs.  llcrold  o  C.a,  de  Henry 
Bucknall  &  Son  Limited,  de  E.  Arps  &  <'.',  de  Loj 
&  0.a,  de  .losó  Prats,  de  Manuel  Francisco  dos  Santos  e 
de  Ramon  Granez.  As  duas  de  Sanflago  sào,  uma  dos 
srs.  Peres.  Pereira  &  C.a,  e  outra  da  Companhia  de  Cor 
tiças  Limitada. 

Os  depósitos  de  cortiça  preparada  toem  a  sua  sed<  em 
Sines,  por  cujo  porto  é  exportada  em  vapores  que  ali 
vão,  podendo  estes  productos  computar-se  em  7:000  to- 
neladas, cujo  valor  desde  que  o  preço  baixou,  pode  ainda 
avaliar-se  em  300  ou  4<><>  eontos  de  réis. 

O  pessoal  empregado  nestas  fabricas  é  formado  por 
escolhedores,  rolheiros,  quadradores,  eneostaladores,  fa- 
chinas,  enfardadores,  raspadores,  empregados  das  caldei- 
ras e  outros  operários,  que  serão  aproximadamente  em 
numero  de  510  nas  fabricas,  a  saber: 


Herold 150  . 

Bucknall 70 

Arps 50 

Lopes 70 

Prats ,.  136 

Manuel  Francisco  e  Ramon  Granez..  34 

510 


Ahm  do  trabalho  d'estes  homens,  estão  em  laboração 
maehinas  a  vapor,  prensas  hydraulicas,  prensas  manuaes, 
caldeiras  para  cozer  a  cortiça,  maehinas  para  fazer  rolhas 
e  para  quadrar,  etc.,  etc.  Empregam,  pois,  numerosos  bra- 
ços e  sustentam  muitas  familias,  dando  grande  animação 
e  vida  á  terra. 

Não  é  menos  importante  a  industria  da  pesca,  que  data 
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de  tempos  immemoriaes.  Pelas  ultimas  estatísticas  da 
pesca,  avalia-se  esta  pelo  constante  do  mappa  «pio  se  se- 
gue: 

Estatística  da  pesca  do  porto  de  Sines,  de  11)02  a  1 ÍKX» 


Annos 

Valor  iiunua! 

das 
pescarias 

1902    .    . 

22:4180510 

1903 

22:6910240 

L904 

34:8080337 

1905 

25:0420565 

1906 

33:6650185 

Medias 

27:7250168 

Imposlo  anniial 
cobrado 


1:1280099 
1:1410823 
1:7510555 
1:2600140 
1:6940032 


1:3950130 


O  material  d<  pesca  •  mpregado  naquelle  tempo  no  dis- 
tricto  marítimo  de  Sines  pode  avaliar-se  pelo  mappa  se- 
guinte : 

Mappa  do  material  de  pescas  do  dislricto  de  Sines 
nus  aunns  de  15)02  a  IODO  em  aguas  salgadas  e  salobras 


_ 

. 

o 

>z 

?    « 

Valor 

Valor  total 

i  - 

Tone- 

•- tt 

\  alor 

dos 

do 

Annos 

-  £> 

lagem 

das 

apparelbos 

material 

r. 
"O 

^ 

cratmrcaçSes 

c  ii  des 

das  pescas 

1902    .    .   .    . 

250 

130,79 

595 

14:7600000 

14:3620000 

59:1220000 

1903   .    .    .    . 

226 

345,98 

480 

12:8400000 

30:5120000 

12:9520000 

1904    .    .    .    . 

230 

345,98 

180 

12:4400000 

30:5120000 

12:9520000 

1905    .    .    .    . 

250 

396,00 

182 

13:8400000 

30:5120000 

44:3520000 

1900   .    .   .    . 

396,00 

182 

13:7900000 

30:5120000 

14:3520000 

1  )•  pois  que  o  peixe  principiou  a  ser  exportado  em  latas, 
teem-se  montado  numerosas  fabricas  de  preparação  d'essa 
conserva  em  todo  o  nosso  litoral.  Em  Sines  ha  diias.  uma 
em  plena  labora'  lo,  ontra  temporariamente  parada.  A 
fabi  ica  pertencente  ao  sr.  li.  Beziers  &  ( !.*,  alem  de  todas  as 
machinas  e  apparelhos  para  o  serviço,  tem,  sol»  a  direcção 
d  de  um  frai  -a  do  100  pessoas,  homens  e  mu- 
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lheres,  empregados  como  soldadores,  caldeireiros,  serra- 
lheiros e  nos  diversos  serviços  precisos.  Esta  fabrica  pro- 
gride notavelmente. 

A  outra,  que  interrompeu  agora  a  sua  laboração  tem- 
porariamente, destina-se  exclusivamente  ao  preparo  da 
sardinha  em  conserva  de  azeite,  e  quando  funcciona  nunca 
emprega  menos  de  17  homens  e  2U  mulheres. 

A  sardinha,  que  esta  fabrica  prepara,  •'•  calculada  em  12 
barcos,  que  não  dão  menos  de  50  milheiros  cada  um. 

Alem  d'isto,  tanto  a  praia  de  Sines,  como  a  de  Porto 
<  úvo,  são  ás  vezes  muito  frequentadas  na  época  balnear 
para  uso  de  banhos,  tanto  no  mar,  como  em  piscinas  com 
agua  do  mar  quente,  calculando-  e  que  o  numero  dos  ba- 
nhistas de  Sines  é  de  cerca  de  mil,  em  média,  annual- 
mentr. 

Tem  a  villa  hoje  as  estradas:  real,  n.°  74.  de  Ferreira 
a  Sines,  com  o  seu  ramal  para  o  pharol  do  cabo  de  Si- 
nes;  a  districtal,  de  Sines  a  Almodovar;  e  a  municipal, 
de  Sines  á  Praia  Grande. 

Com  a  construcção  do  caminho  de  ferro  do  Yalle  do 
Sado  e  para  Garvão,  construido  o  ramal  para  Sines,  que 
se  julga  de  grande  conveniência  publica,  esta  villa  e 
porto  lucrarão  muito,  encontrando  os  ricos  productos  na- 
turaes  d'aquella  valiosa  região  uma  fácil  saida  pelo  porto 
de   Sines,  cujo  melhoramento   urge  estudar  devidamente. 

A  antiga  villa  não  pode  dizer-se  que  esteja  decadente, 
e  a  sua  população,  pelo  censo  de  1900,  é  de  4:010  almas. 


PORTO  DE  VIELA  NOVA  DE  MILFONTES 


Noticia  histórica. — B  situado  o  porto  de  Villa  Nova  de 
Milfontes  na  foz  do  rio  Mira,  nas  proximidades  da  po- 
voação cVaquelle  nome.  Esta  povoação,  que  em  1  708  era 
villa  e  sede  de  concelho,  e  que  teve  a  sua  época  de  pros- 
peridade, tem  decaído  muito  de  importância,  de  ha  tem- 
pos a  esta  parte. 

Encontra-se  Villa  Nova  de  Milfontes  em  região  onde 
abundam  vestígios  e  memorias  de  muitas  gerações  passa- 
das. No  próprio  local  da  actual  villa  foram  encontrados* 
muitos  instrumentos  e  objectos  das  idades  prehistoricas, 
da  pedra  polida  e  do  bronze,  alguns  dos  quaes  estão  nos 
museus  archeologico  e  ethnographico  de  Lisboa. 

Nas  épocas  históricas,  foram  os  romanos  os  que  mais 
memorias  deixaram  da  sua  passagem  por  ali,  querendo 
alguns  archeologos  qua  fosse  aquelle  porto  o  Portus  An- 
nibalis,  o  que  nas  Portugaliae  Inscriptionea  Romanae  é 
contestado.  O  que,  porem,  não  padece  duvida  é  o  ser 
aquella  povoação  muito  anterior  ■  á  dominação  romana, 
como  provam,  alem  dos  restos  prehistoricos  referidos,  ou- 
tros que  parecem  datar  dos  celtas,  phenicios  e  carthagi- 
nezes,  e  podendo  crer-se  ser  aquelle  o  porto  no  qual,  no 
dizer  de  Hamilcar,  se  abrigou  a  armada  de  Annibal  dos 
vendavaes  de  S.  e  W. 

A  uns  25  kilometros  para  montante  fica  a  antiquíssima 
villa  de  Odemira,  banhada  pelo  rio  Mira,  e  que  uns  jul- 
gam a  antiga  Medobriga  dos  gallo-celtas,  outros  a  Medo- 
brica  dos  romanos,  e  que  é  hoje  a  sede  do  concelho  e  co- 
marca. Todavia,  Villa  Nova  de  Milfontes  foi  um  dos 
concelhos  mais  antigos  de  Portugal ;  depois  que,  tomada 
aos   mouros  pelo  bispo   de   Lisboa,  D.    Soeiro,  auxiliado 
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>  cruzadas  que  passavam  em  Portugal  em  caminho 
para  as  suas  aventurosas  excursões  no  Oriente,  dizem 
tivera  foral  de  i>.  Affonso  III,  em  28  de  março  de  1256, 

dando-lhe   D.    Manuel  novo  foral   em   Lisboa,   aos  20  de 
sto  de  1512,  tendo  já  então  hospital  e  mizericordia,  * 
sendo  o  seu  castello  doado,  em  1526.  ao  bispo  do  Porto, 
com  bulia  d"  confirmação  de  Alexandre  IV. 

Em    1541    deu   D.    Affonso   V   o   titulo   de  condado  de 

<  Idemira,  e  D.  Pedro  II  fez  d'ella  mercê,  com  outras  mais 
villas,  ao  primeiro  duque  de  Cadaval,  D.  Nuno  Alvares 
Pereira,  conde  de  Tentúgal  e  marquez  de  Ferreira. 

Era,  porem,  a  antiga  povoação  de  Villa  Nova  de  Mil- 
fontes muitas  vezes  assaltada  pelos  mouros  e  piratas  ar- 
gelinos, tendo  sido  no  reinado  de  I).  João  II  saqueada 
e  incendiada  por  estes,  que  a  deixaram  quasi  arrasada 
•  deserta,  e  que  levaram  captivos  a  maior  parte  dos  seus 
habitantes.  Foi  para  a  defender  e  guardar  de  assaltos 
semelhantes  que  aquelle  monarcha  lhe  concedeu  o  pri- 
vilegio  de  couto,  e  que  a  povoação  pôde  resistir  aos  eon- 
tinuos  assaltos  dos  corsários,  que,  se  diminuíram  em  nu- 
mero, augmentaram,  todavia,  em  ousadia  e  audácia. 

Assim,  conta- se  que  em  l(j.')8  três  barcos  argelinos, 
acobertando-se  com  as  trevas  da  noite,  puderam  de  im- 
proviso destruir  e  saquear  um  casal  próximo,  do  qual 
ainda  se  conservam  alguns  alicerces  de  habitações,  e,  as- 
saltando em  seguida  a  villa,  a  saquearam,  levando  capti- 
vos a  maior  parte  dos  seus  habitantes,  entre  os  quaes  o 
prior  da  parochia.  que  só  mais  tarde  foi  resgatado  por 
D.  João  IV. 

Foi  para  obstar  á  repetição  de  taes  calamidades,  que 
se  lhe  mandou  edificar  o  castello,  que  hoje  cae  em  minas, 
mas  que  era  guarnecido  com  artilharia  e  com  duas  com- 
panhias de  soldados,  e  que  era  rodeado  de  fossos,  com 
ponte  levadiça.  capella,  quartéis,  paiol,  etc,  etc,  e  com 
um  governador  militar  permanente. 

Esta  villa,  cujo  nome  se  não  deriva  das  muitas  fontes 
que  nella  brotassem,  como  se  julgou,  mas  talvez  de  inel- 
liê  fons,  como  os  romanos  denominavam  os  terrenos  que  a 
circundam,  e  que,  por  nelles  abundarem  as  plantas  aro- 
máticas, produzia  m  1  de  superior  Qualidade,  que  ainda 
hoje  tem  fama  de  notável  pelo  seu  delicado  sabor,  está 
hoje   reduzida   a    uma  humilde   parochia   do   concelho  de 

<  ►demira.  Fica  ella  no  extremo  do  baixo  Alemtejo,  e 
vive  da  pesca  e  da  agricultura  dos  seus  terrenos  areen- 
tos,   mas   cujos  produetos  gozam  da  fama  de  excellente 
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qualidade.  A  sua  situação  é,  porem,  d<  cadente,  em  con- 
31  quencia  do  estado  de  assoriamento  a  que  chegou  a  sua 
barra,  da  falta  de  braços,  da  indolência  dos  seus  habi- 
tantes, e  do  isolamento  em  que  se  vê  a  povoação  pela 
carência  de  vias  de  communicação. 

Situação  geographica  e  condições  do  porto.  —  o  porto 
de  Villa  Nova  de  Milfontes  fica  na  foz  do  rio  Mira, 
para  SSW.  do  ilhote  do  Pecegueiro. 

«A  costa,  comprehendida  entre  o  porto  de  Sines»e  esta 
barra,  é  de  areia,  muito  baixa,  diz  Franzini,  e  quasi  pelos 
dois  terços  da  mesma  apparece  um  terreno  escarpado  de 
cor  avermelhada,  que  com  outro  semelhante,  que  demora 
a  SSK.  da  mencionada  barra,  podem  servir  para  reconhe- 
cimento do  porto». 

Hoje  ha  ainda  o  pharolim,  levantado  na  ponta  extrema 
da  margem  direita  do  rio  Mira.  cujas  coordenadas 
constantes  da  respectiva  carta  chorographica  são:  lat. 
37"  43',1  N.,  long.  8o  47',3  W.,  de  Greenwich.  1. 
pharolim  é  de  luz  branca,  visivel  a  0  milhas  de  distancia, 
com  um  sector  de  visibilidade  de  275". 

O  mesmo  Franzini,  no  seu  Roteiro.,  acrescenta:  «que 
a  barra  tem  12  ou  14  palmos,  ou  9  a  10  pés  de  agua 
■iproximadamente  3"', 00  em  baixa-mar),  sendo  a  sua  lar- 
gura de  7<i  a  80  braças  <  154  a  170  metros),  com  uma 
fortaleza  á  entrada,  situada  na  margem  septentrional.  que 
é  a  mais  profunda;  e  quanto  á  margem  meridional  existe 
ura  baixo  de  areia  que  é  necessário  evitar». 

Podem  os  navios  fundear  fora  do  porto  em  fundos  de  15 
metros  e  mais.  e.  querendo  nelle  entrar,  podem  no  accesso 
seguir  o  chamado  carreiro  do  S\V..  ou  o  corredor  de 
NW.  A  entrada  por  este  ultimo  canal  é  mais  profunda",  mas 
a  volta  rápida,  que  os  navios  teem  de  descrever  para  pene- 
trar no  porto,  é  mais  difíieil.  havendo  junto  da  foz  umas 
restingas,  que  tornam  perigosa  a  passagem.  O  porto  é 
pequeno  e  com  fundo  diminuto,  ficando  a  barra  a  2  kilo- 
metros  de  distancia  da  villa,  que  é  situada  na  margem  di- 
reita do  rio.  Esta  barra  é  pouco  funda,  estreita  e  peri- 
gosa pela  arrebentação  do  mar. 

De  Villa  Nova  de  Milfontes  a  Odemira  contam-se  20 
kilometros,  e  pelo  reconhecimento  feito  em  18  de  maio  de 
1887.  pelo  fallecido  engenheiro  Augusto  Victor  da  Costa 
Sequeira,  achou-se  que  o  rio  era  navegável  até  Monte  Sa- 
que-no-Baque,  acima  da  villa  de  Odemira,  ponto  até  onde 
chegam  as  marés,  não  podendo  fazer-se  a  navegação  se- 
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não  com  ellas.   Da  foz   até   o  Monte   Queimado,  o  rio   '■ 
em  parte  navegável,  em  parte  flnctnavel. 

N  s  primeiros  10  kilometros  acima  da  1'»'/..  até  o  sitio 
ila   Casa  Branca,  é  o  rio  navegável  para  navios  de  longo 

curso,  havendo  até  ali  um  cães  que  serve  a  aldeia  de  S. 
Luiz.  onde  em  1889  foi  um  vapor  inglez  descarregar 
utensílios  e  machinas  para  umas  minas  próximas,  e  car- 
r  minério  proveniente  das  mesmas  minas. 

At '  Odemira  o  rio  é  sempre  navegável  com  as  marés 
para  cahiques  e  pequenos  hiates,  sendo-o  ainda  para  cima 
para  peqn  aios  barcos  de  pesca,  em  uma  extensão  de  15 
kilometros,  pouco  mais  ou  menos. 

<  >  rio,  porem,  muito  sinuoso  e  sem  regularização  alguma 
nas  suas  margens,  ofterece  uma  navegação  muito  morosa 
e  precária,  pelos  bancos  de  areia  e  de  carrejo  que  é  pre- 
transpor.  Este  rio,  que  nasce  na  serra  do  Caldeirão. 
t  m  mais  de  10  léguas  de  desenvolvimento,  sendo  no  seu 
leito  salgado,  ou  sujeito  ás  marés,  a  sua  profundidade  de 
.'»  metros,  não  contando  os  baixos,  e  a  largura  minima 
de  60  metros. 

Em  Odemira  dizem  que  a  amplitude  tia  maré  ainda 
chega  a  2  metros,  havendo  um  retardamento  no  prca-mar 
d    lh,30B. 

Tem  o  rio  diversos  affiuentes  e  é  sujeito  a  repetidas 
cheias. 

Obras  executadas  para  o  bom  regimen  e  navegação  do 
Mira.-    I»"  estado  do  rio.  que  é  muito  farto  de  aguas,  de- 
pende muito^)  do  porto  e  barra  de  Villa  Nova  de    ^Jilfon- 
Pouco,  porem,  se  tem  feito  para  este  fim. 

A  única  obra  no  rio.  de  que  me  foi  possível  obter  noti- 
cia, foi  a  do  cães  de  Odemira,  cujo  projecto  teve  a  data 
de  .'!')  de  abril  de  1882,  ••  que  foi  executado  naquelb 
tempo  para  facilitar  a  navegação  da  villa.  Tendo,  po- 
rem, esta  obra  estreitado  muito  o  alveo  do  rio,  deu  mo- 
tivo a  que  uma  cheia  de  maio  de  1883  causasse  grande 
prejuízo  ás  margens.  Foi,  por  isso,  modificada  a  obra  como 
lioj"  existe  Depois,  só  em  •"!"  de  novembro  de  1885  se 
projectou  a  limp  z  •  d  sobstrucção  do  rio,  com  o  fim  di 
o  tornar  praticável  a  hiates,  com  o  tirante;  de  agua  de 
3  ,2  I  no  prea-mar. 

te  proj<  cto  ao  corte  de  três  dos  prineipaes 
baixios,  que-  impediam  a  navegação,  abrindo  através  d'el- 
lea  um  canal  de  20  metros  de  largura  e  com  o  referido  ti- 
rante de  agua. 
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Sendo  estes  bancos  formados  por  cascalho,  para  utilizar 

o  extrahido  dos  referidos  cortes  fazia-se  nas  margens  um 
revestimento  formado  por  estacaria  e  taboado  de  soalho, 
contra  o  qual  se  lançavam  os  productos  da  escavação, 
fortificando  e  lixando  o  aterro  por  plantaçSes  de  salguei- 
ros e  de  tamargueiras. 

Não  tenho  conhecimento  de  qualquer  outro  trabalho,  ou 
mesmo  de  estudos  leitos  para  melhoramento  d'este  rio.  que 
entre  o  Sado  e  o  Guadiana  é  o  mais  importam*  . 

Estado  do  porto  e  barra  de  Villa  Nova  de  Milfontes. — 
Este  porto,  que  ainda  hoje  offerece  condições  favoráveis  <\ 
abrigo  e  profundidade,  principalmente  fora  da  barra,  ond* 
pode  geralmente  fandear-se  com  segurança  relativa, 
acha-se  consideravelmente  assoriado,  sendo  o  seu  accesso 
difficil  em  grande  parte  pelo  grande  banco,  ou  barra,  que 
nelle  se  forma,  e  cuja  situarão  é  mais  ou  menos  variável. 

Comtudo,  não  ha  ainda  muito  tempo  que  era  acces- 
sivel  a  navios  de  alto  bordo,  citando  se  entre  outros  a  fra- 
gata ingleza  Terros,  que,  tendo  em  viagem  para  a  índia 
soffrido  avaria,  foi  rebocada  por  um  brigue,  vindo  aco- 
lher-se  com  agua  aberta  a  este  porto  para  reparar. 

O  inconveniente  da  barra  consiste  nas  areias,  que  for- 
mam o  banco,  e  que  são  trazidas  pelos  ventos  das  dunas 
da  foz  do  Mira.  e  em  especial  carreadas  polo  X.  dos  me- 
d5es  da  Eira  da  Pedra  e  da  Rocha  dos  Pretos,  e  em  parte 
também  transportadas  pelas  aguas.  O  canal,  ou  carreira 
dos  navios,  seguindo  um  rumo  variável,  e  depois  de  tor- 
near a  restinga  das  Pedras  do  Passo,  expõe  o  navio,  qur 
o  seguir,  ou  na  entrada  ou  na  saida,  a  receber  o  mar 
de  bombordo  ou  de  estibordo,  e  com  vento  fresco,  batido 
pela  vaga  directa  ou  pela  da  ressaca,  pode  sossobrar. 
Quando  esse  canal  toma  o  rumo  de  SW.,  ou  proxima- 
mente, a  navegação  é  muito  perigosa,  pela  grande  volta, 
de  curvatura  muito  apertada,  que  o  navio  é  obrigado  a 
descrever,  torneando  a  restinga  da  Pedra  do  Passo. 

A  melhor  orientação  do  canal  é  de  WXW.,  porque  se 
aproveitam  então  os  ventos  reinantes  de  X.  e  de  NNE.  de 
verão,  e  os  do  S.  e  do  SW.  no  inverno.  Xão  ha  neste 
caso  a  temer  a  onda,  nem  a  ressaca  lateral. 

Alguns  estudos  teem  sido  feitos  sobre  este  porto,  mas 
de  que  só  noticias  vagas  me  foi  possível  obter.  Em  1839 
o  coronel  de  engenheiros  José  Carlos  de  Figueiredo  le- 
vantou a  planta  do  porto  e  da  sua  barra,  mas  não  me  foi 
dado   encontrá-la   em  parte  alguma,  o  que  muito  conviria 
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para  comparar  as  variações  <jiie  experimentou  em  um  pe- 
ríodo de  70  annos.  O  mesmo  me  succedeu  com  a  do  capi- 
tão de  engenheiros  João  Luiz  Lopes,  e  a  dos  engenheiros 
de  minas  Lourenço  .Malheiro  e  Pedro  Victor  da  Costa  Se- 
queira,  de  1872.  de  que  em  outro  logar  tratarei.  ISó  pos- 
suo hoje  a  que  se  encontra  na  fig.  2f>  da  est.  IV,  levan- 
tada ultimamente  pelos  alumnos  da  escola  naval  nos  seus 
estudos  de  hydrographia,  sob  a  direcção  do  seu  illustrado 
lente,  o  sr.  Hugo  de  Lacerda. 

Este  plano  hydrographieo  dá  uma  ideia  da  situação  do 
porto  e  da  sua  barra,  e  diz-nos  que  a  máxima  amplitude 
da  maré  é  3m,5,  sendo  em  marés  vivas  a  corrente,  da 
maré  de  3  milhas. 

O  estabelecimento  do  porto  é  ali  ás  2h,l  lm. 

Finalmente,  das  duas  entradas  que  offeroce  o  porto,  a 
de  !SW.  é  muito  variável,  emquanto  a  do  corredor  do 
NW.,  sendo  mais  profunda,  torna-se,  todavia,  muito  dif- 
ficil  pela  volta  rápida  a  que  a  restinga  da  foz  obriga. 

Se  o  que  fica  exposto  é  sufficiente  para  mostrar  que  o 
porto  de  Villa  Nova  de  Milfontes  offerece.  condições  que 
o  tornariam  muito  proveitoso  á  navegação,  não  é  isso  bas- 
tante para  determinar  o  que  conviria  fazer  parabém  apro- 
veitar todas  as  qualidades  náuticas  que  possue. 

É  certo  que  a  barra  offerece  perigos  e  difficuldades  em 
consequência  dos  bancos  que  se  lhe  formam.  3Ias  é  certo 
também  que  poucos  são  os  naufrágios  que  ali  se  teem 
dado.  Nos  últimos  5  annos,  de  1903  a  1907,  contam-se  ali 
só  três  naufrágios,  que  foram,  um  de  uma  canoa  de  pesca, 
outro  de  ttma  chalupa  espanhola,  e  o  terceiro  de  um  sa- 
veiro portuguez,  sendo  em  todos  elles  salvos  os  respecti- 
vos tripulantes. 

É  certo  ainda  que  os  ventos  mais  perigosos  na  barra 
são  os  dos  quadrantes  do  NW.  e  do  SW.,  e  que  um  dos 
peores  inconvenientes  que  apresenta  o  porto  é  de  ficar 
preso  muitas  vezes  um  navio  no  interior  d'elle,  carre- 
gado e  prompto  a  sair,  sem  que  a  barra lh'o  permitia,  por  1;> 
i   20  dias  no  verão,  e  de  3U  até  40  e  <>!>  dias  no  inverno. 

Enfermam  d'este  mal  muitos  portos,  com  barras  de 
areia,  sobre  as  qua<  s  se  levanta  árrebentação  de  mar,  o 
que  •'•  tanto  mais  perigoso  quanto  menos  altura  de  agua 
tiver  e  mais  agitado  for  0  mar. 

K.  pois,  indispensável  proceder  aos  estudos  hydrogra- 
phicos  do  porto,  para  os  quaes  pode  tomar-se  para  ponto 
de  partida  o  plano  bydrographico  levantado  pelos  alumnos 
da  escola  naval,  com  o  que  prestaram  um  bom  serviço. 
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Projecto  do  engenheiro  João  Luiz  Lopes.  —  O  estudo 
mais  desenvolvido  e  importante,  feito  neste  porto,  data  d 
1852,  e  é  devido  ao  capitão  de  engenharia  João  Luiz  Lo- 
pes.  Não  me  foi  possível  encontrar  este  trabalho,  com  os 
seus  desenhos  e  orçamento;  mas  por  acaso  encontrei  uma 
sopia  authenticada  da  memoria,  (.latada  de  15  de  outubro 
de  L852. 

D'ella  consta  que,  encetando  os  estudos  hydrograpbicos 
do  rio  Mira  e  do  porto  ebarra  de  VillaNova  de  Milfou 
principiou  elle  pela  rectificação  da  planta  do  coronel  de  en- 
Jieiros  José  Carlos  de  Figueiredo,  e,  estabelecendo  duas 
escalas  de  marés  no  porto  e  na  villa  de  Odemira,  tratou 
de  estabelecer  õ  regimen  'las  marés  naquelle  porto,  e  de 
determinar  pelo  molinet-  <!>•  Woltmann  as  velocidades, 
volumes  e  caudal  do  rio,  ete.,  etc.  estudando  desenvolvi- 
damente as  condições  e  regimen  d'elle,  e  as  providencias 
que  exigiria  a  parte  salgada,  ou  sujeita  a  marés,  até  Ode- 
mira, para  bem  da  navegação  dos  terrenos  adjacentes, 
e  dos  melhoramentos  que  o  seu  commercio  reclama. 

Tudo,  porem,  elle  fazia  depender  do  estado  da  barra 
para  ser  frequentada  por  numerosas  embarcações  de  3(K3  a 
400  toneladas.  Naquelle  tempo,  registra  o  capitão  Luiz  Lo- 
pes, a  entrada  no  porto  durante  os  mezes  de  verão  erade  uns 
80  a  100  barcos  de  GO  a  200  toneladas,  taes  como  hiates, 
bateiras  e  cahiques,  quasi  todos  transportando  cepa,  car- 
vão de  sobro  e  de  urze.  e  apenas  algum  trigo,  cevada, 
milho,  frutas  e  legumes  para  Lisboa.  A  importação  redu- 
zia-se  a  alguns  géneros  alimentícios  e  coloniaes,  sal  e  te- 
cidos, e  tudo  em  tão  pequena  escala  que  pela  maior  parte 
era  transportado  sob  o  titulo  de  encommendas  pelos  barcos 
de  Aldeia  Gallega,  que  vão  ali  buscar  combustível. 

Da  cultura  de  arroz  em  terrenos  aproveitáveis  para 
ella  nos  valles  affluentes,  do  estabelecimento  de  salinas 
em  alguns  pontos  marginaes,  como  parece  se  haviam  ex- 
plorado em  tempos  antigos,  e.  finalmente,  da  fixação  das 
dunas  e  da  plantação  dos  areaes  e  terrenos  areentos.  con- 
tava elle  obter  grandes  recursos,  evitando  os  males  que 
do  estado  a  tu  ai  provêem  para  a  barra. 

Entrando  depois  propriamente  na  questão  da  barra, 
descrevia  minuciosamente  o  estado  d'ella  e  do  porto,  e, 
discutindo  as  suas  condições,  descrevia  o  projecto  que  con- 
cebera, e  que  em  conclusão  consistia  em  fixar  por  um  sys- 
tema  de  salcichões  e  faehinas  as  ribas  arenosas  da  Ro- 
cha dos  Pretos  até  a  Pedra  do  Mouro  e  até  os  medões 
da    Eira    da    Pedra,    cobrindo   de  plantações  todo  aquelle 
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terreno  da  costa,  construindo  um  dique  de  estacaria  e  fa- 
chinagem  a  ligar  a  Ponta  da  Rocha  do  Mouro  com  a  de 
Caramanchão,  e  prolongando  a  margem  direita  da  foz. 
cuja  plataforma  seria  levantada  acima  dos  preá  m 
equinociaes,  para  sobre  ella  construir  um  pharol.  uma  casa 
de  pilotagem.  etc.  etc.  Do  outro  lado  far-se-hia  um  dique 
mixto,  ou  jetée,  de  fachina  e  pedra,  desde  o  cabedello  até 
alem  das  pedras  do  Passo,  do  lado  do  S. 

Esperava  assim  que  as  aguas  do  rio  Mira  se  despejas- 
sem no  Oceano  concentradas  pelas  ãasisjetées,  ou  diques, 
e  que  fariam  recuar  a  ponta  do  cabedello  e  desfariam  a 
ponta  do  banco  de  Cadiz. 

Discutindo  a  theoria  do  avançamento  dos  diques,  ou  /< - 
da  foz,  concluía  pela  conveniência  do  maior  avança- 
mento do  do>.  do  que  do  do  N.,  porque  a  massa  de  agua 
de  jusante,  vindo  sobre  a  Rocha. dos  Pretos,  se  reflectiria 
sobre  o  dique  do  S.,  e  pelo  prolongamento  d'este  o  tal- 
se  conservaria  nesta  direcção,  manteria  desobstruído  e 
profundo  o  canal  da  barra,  e  facilitaria  a  entrada  e  saída 
dos  navios,  porque,  alem  de  abrigar  o  canal  dos  ventos 
de  travessia  do  quadrante  do  SW.,  proporcionaria  todas 
as  facilidades  para  as  manobras  com  os  ventos  reinantes. 

Segundo  o  seu  projecto,  a  cota  de  coroamento  do  molhe 
I  de  1<>  metros  sobre  a  baixa-mar  de  aguas  vivas,  em- 
pregando salcichoes  de  0m,80  de  diâmetro,  em  fiadas  ho- 
rizontaes,  para  sustentarem  o  núcleo  do  molhe,  que  seria 
de  pedra. 

Lateralmente,  haveria  prismas  de  enrocamento  para 
protecção  da  obra. 

-  depois  da  construcção  de  todas  as  obras  chegasse  a 
apparecer,  no  decurso  de  muitos  annos,  alguma  variação 
no  regimen  das  aguas  do  rio.  ou  alteração  na  direcção  e 
profundidade  do  canal  da  barra,  acrescentava  o  autor  do 
projecto  que  poderia  então  aproveitar-se  a  enseada  do 
Mouro  para  nella  se  construir  uma  grande  eclusa  de  var- 
rer, que  se  enchesse  durante  o  fluxo  da  maré  para  func- 
cionar  nas  baixa-mares.  Mas  que  a  grande  despesa  d'esta 
tornaria  admissível,  quando  fosse  de  fu- 
turo reclamada  pela  deterioração  do  porto. 

Esta   memoria,  acompanhada  de  muitas  outras  noticias 
insideraçòes,  '■  muito  interessante,  mas  a  falta  das  plan- 
tas e  da^  ol  -  e  documentos,  que  justificam  muitas 
j,  deixa-a  muito  incompleta. 

Pare.ce  que,  tempo  depois,  se  pensou  na  execução  do 
proj     '  em  1  de  julho  de  1867,  sendo  engenheiro  em 
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serviço  na  repartição  de  obras  publicas  no  ministério  res- 
pectivo o  fallecido  I».  Francisco  de  Almeida,  foi  eHe  encar 
regado  de  apreciar,  em  calculo  aproximado,  a  despesa  que  ha- 
veria  a  fazer  com  as  obras  projectadas  para  o  melhoramento 
do  porto  e  barra  de  Villa  Nova  de  Milfontes,  segundo  o 
capitulo  da  sua  medição,  achando  que  pelos  preços  usuaes 
d'aquellas  obras  importa;  ia  o  seu  custo  em  43: 5OOf$000  réis. 

Requerimentos  de  J.  Dontnat  e  do  Thomaz  Baffenden.— 

O  porto  de  Villa  Nova  de  -Milfontes  continuava  abando- 
nado, apesai  das  reclamações  ijue  os  interessados  levan- 
tavam a  espaços  contra  esse  estado  de  cousas. 

Foi  então  que,  quasi  ao  mesmo  tempo,  appareceram  dois 

requerimentos  pedindo,  por  conta  dos  requerentes  e  me- 
diante certas  condições,  licença  para  executarem  as  obras 
precisas  para  o  melhoramento  d  aquelle  porto  e  barra,  a 
Hm  de  poderem  com  vantagem  exportar  o  minério  de  ferro 
e  de  manganez  das  minas  de  que  eram  concessionários. 

O  primeiro.  João  Douthat,  em  7  de  março  de  L872, 
propunha-se  a  melhorar  o  porto  e  o  rio  de  Odemira,  por 
forma  que  pudessem  nelle  entrar  e  carregar  mineral  na- 
vios de  alto  bordo,  conforme  um  projecto  que  apresentava 
e  cujo  orçamento  ^ra  de  1:000  contos  de  réis,  recebendo 
por  indemnização  de  tal  despesa  o  direito,  por  HO  annos, 
de  cobrar  para  si  todos  os  impostos  e  taxas  que  caberiam 
ao  Estado  pelos  navios  que  entrassem  a  barra  para  carre- 
gar, com  excepção  dos  barcos  nacionaes  que  ali  viessem. 
Pelos  materiaes  e  machinas  importadas  do  estrangeiro  para 
as  obras  haveria  isenção  de  direitos. 

.^er  lhe-hiam  igualmente  concedidos  os  cães  necessários 
para  atracarem  os  navios,  e  bem  assim  os  ramaes  de  ca- 
minhos de  ferro  precisos  para  conduzir  das  minas  o  mi- 
nério a  exportar. 

Em  representação  de  18  do  mesmo  mez  expunha  ainda 
o  requerente  que  os  impostos  pedidos  não  dariam  o  juro 
do  capital  que  teria  de  despender,  e  por  isso  pedia  mais 
se  lhe  concedesse  por  20  annos  um  imposto  de  100  réis 
por  tonelada  do  mineral  exportado. 

O  segundo  requerente.  Thomaz  HafYenden.  possuidor  de 
grande  numero  de  minas  de  ferro,  ou  por  concessão,  ou 
por  compra,  nos  concelhos  de  Odemira  e  de  S.  Thiago  de 
Cacem,  expunha  que.  tendo  adquirido  terreno  para  um 
caminho  de  ferro  com  um  cães  terminal  no  porto  de  Villa 
Nova  de  Milfontes,  mas  impedindo  a  barra  a  en  tradade 
navios,  pedia  lhe  fosse  permittido  fazer  as  obras  para  dar 
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melhor  direcção   ás  marés  e  ás  cheias  do  rio,  constantes 
de  um  plano  que  apresentava. 

Em  compensação  pedia  que,  attendendo  ás  avultadas 
despesas  a  que  seria  obrigado,  lhe  fosse  concedido: 

] ."  Entrada  livre  de  direitos  de  todo  o  material  me- 
chanico,  machinas  e  apparelhos  importados  para  as  obras. 

2.°  Entrada  livre  de  direitos  do  material  meehanico  e 
carvão  d>-  pedra  para  a  eonstrueçâo  e  alimentação  do  ca- 
minho de  ferro,  conforme  o  projecto  apresentado,  sendo. 
porem,  esta  concessão  só  por  dez  annos. 

3.°  Que  as  embarcações,  (pie  entrassem  para  carregar 
mineral  da  empresa  que  representava,  fossem  isentas  de 
direitos,  e  que  es  vencimentos  dos  empregados  do  pharol 
a  construir  ficassem  a  cargo  do  governo. 

Estes  requerimentos  e  as  plantas  e  doeumentos  que  os 
instruiam  desappareceram.  não.  podendo  dar  sobre  o  as- 
sumpto mais -pormenores  ou  informaçSi  s. 

Projecto  dos  engenheiros  de  minas  Thomaz  Malheiro  e 
Pedro  Victor,  e  parecer  da  Junta  Consultiva  do  Obras 
Publicas  e  Minas  — Estes  requerimentos,  informados  pela 
repartição  d"  minas,  foram  enviados  aos  engenheiros  de 
minas  Thomaz  Malheiro  e  Pedro  Victor  da  Costa  Sequeira. 
que.  depois  de  compararem  os  projectos  propostos  com  o 
do  capitão  João  Luiz  Lopes,  apresentaram  um  contra- 
projecto.  que  também  se  não  encontrou. 

Ponderavam  olles  que  os  requerentes  seguiam  muito 
aproximadamente  o  projecto  de  .loão  Luiz  Lopes,  admit- 
tindo  todos  que  as  areias,  que  formavam  a  barra  e  dete- 
rioravam o  porto,  eram  mais  devidas  á  acção  marítima 
do  que  á  fluvial,  e  procuravam  encaminhar  as  correntes 
do  fluxo  e  de  refluxo,  evitando  as  incidências  e  reflexões  em 
diversos  pontos  das  margens,  e  a  sua  dispersão  nas  pro- 
ximidades da  barra. 

João  Luiz  Lopes, projectando  dois  marachões  longitudi- 
naes  defachinae  estacaria  até  a  Ponta  do  Caramanchão, 
regularizando  a  margem  direita,  e  construindo  na  esquerda 
um  molhe  enraizado  no  cabedello,  elevado  acima  das 
maiores  marés  e  parallelamente  á  margem  rectificada,  re- 
gularizaria as  correntes. 

Os  dois  engenheiros  de  minas,  concordando  com  estes 
princípios,  estabeleciam,  porem,  que  o  molhe  da  margem  di- 
reita avançasse  muito  mais  do  (pie  o  da  esquerda,  ao  que 
si  pr<  stava  a  configuração  da  costa,  ficando  barata  a  obra 
e  abrigando  as  entradas  contra  os  ventos  reinantes. 
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Ponderavam  igenheiros,  no  si  u  relatório,  que  a 

região  servida  pelo  porto  de  Yilla  Nova  de  Milfontes 
offerecia  um  vasto  campo  para  se  exercer  a  industria  mi- 
neira, bavendo  toda  a  probabilidade  e  quasi  certeza  da 
existência  de  possantes  fil5es  de  min  :rio  de  ferro  e  man- 
ganez;  e,  sendo  aqnelle  muito  apreciado  pela  excellente 
qualidade  d<>  ferro  d'elle  extrahido,  poderia  contar-se  com 
uma  exploração  mineira  em  larga  escala  para  exportação 
para  Inglaterra. 

Sendo  precisas  :.'..">  a  3  toneladas  de  minério  para 
produzir  uma  de  ferro  coado,  e  send,o  o  seu  preço  funcção 
do  da  exploração  da  mina  e  das  despesas  de  transporte  por 
terra  e  mar,  era  mister  estudar  a  maneira  de  diminuir 
essas  despesas  para  tornar  productiva  a  industria. 

Quanto  aos  caminhos  de  ferro,  eram  de  parecer  que  se 
deixasse  plena  liberdade  aos  exploradores,  que  os  pod<  - 
riam  construir  mais  economicamente  e  com  exploração  pouco 
dispendiosa. 

Como  disse,  nem  este  relatório,  nem  o  projecto  apresen- 
tado, foi  possivel  encontrar. 

O  processo,  porem,  foi  enviado  á  junta  consultiva  de 
obras  publicas,  que  em  consulta  de  1  de  abril  apresentou 
o  seu  parecer,  elaborado  pelo  illustre  engenheiro  José  Vi- 
ctorino  Damásio. 

Principiando  pela  proposta  do  segundo  requerente,  não 
a  julgava  ajunta  sufficiente  para  com  ella  se  obter  o  me- 
lhoramento do  porto  e  barra,  de  forma  a  dar  entrada  a 
navios  de  grande  lotação. 

As  condições  da  concessão  seriam,  porem,  acceitaveis.  se 
as  propostas  apresentadas  fossem  satisfatórias. 

As  propostas  do  primeiro  requerente  pareciam  dever 
produzir  os  effeitos  previstos,  e  não  era  por  certo  exage- 
rada a  compensação  que  pedia  para  as  despesas  a  fazer 
com  a  construcção  e  conservação  do  porto. 

Era  de  presumir  qne  os  interessados  na  exploração  das 
minas  reconhecessem  a  vantagem  de  converter  o  mi- 
nério em  ferro  coado.  E,  precisando-se  1  tonelada  de  hu- 
lha, com  pouca  differença.  para  se  obter  1  tonelada  de 
ferro  coado,  vindo  o  carvão  em  lastro,  poderia  contar  se 
com  muitas  centenas  de  navios  por  anuo  no  porto,  e 
também  com  muitos  milhares  de  metros  cúbicos  de  jorras, 
ou  escorias  dos  altos  fornos  em  funccionamento,  as  quaes 
poderiam  ser  collocadas  em  logares  convenientes,  ou  para 
reforço  dos  molhes,  ou  para  alteamento  e  conquista  de 
terrenos. 
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Nas  plantas,  agora  apresentadas,  nota-se  uma  disposi- 
ção de  bancos  e  de  cabeças  muito  differente  da  que  accu- 
sava  a  planta  do  engenheiro  João  Luiz  Lopes. 

N  -ta.  o  banco  era  cortado  pela  corrente  das  aguas, 
■  m  quanto  naquellas  o  baixo  estava  unido  á  margem  es- 
querda e  formava  accentuadamente  o  cabedello  do  S. 

O  capitão  Lopes  pretendia  demonstrar,  na  sua  memoria, 
que  jamais  se  deveriam  esperar  ali  grandes  fundos  e  por 
.  nào  havendo  possibilidade  de  empregar  pedras  de 
grandes  dimensões  nos  molhes,  havia  recorrido  á  esta- 
caria e  iachina,  como  na  barra  de  Aveiro,  sendo  ali  fácil 
encontrar  as  madeiras  e  a  fachinagem  precisas. 

A  junta  considerava  bem  projectadas  as  obras  dos  en- 
genheiros de  minas,  e  que  era  cie  grande  utilidade  o  mo- 
lhe a  ligar  a  Pedra  de  Mouros  com  a  Ponta  do  Caraman- 
chão, por  dar  ás  correntes  a  direcção  que  melhor-  actuasse 
na  barra  durante  as  cheias. 

O  molhe  a  ligar  a  restinga  do  forte  com  a  Pedra  dos 
Pretos,  que  teria  uns  500  metros  de  extensão,  poderia  ir-se 
fazendo  pouco  a  pouco,  e  seria  útil  conservar  para  doca, 
que  poderia  também  fazer-se  pouco  a  pouco,  o  espaço  de 
100  metros  de  largura,  ou  a  parte  comprehendida  entre 
a  corda  e  o  molhe  projectado,  offe recendo  essa  doca  pro- 
fundidade para  navios  de  grande  lote. 

Poderia  ainda  constrnir-se  um  cães  a  partir  da  restinga 
do  forte,  em  direcção  á  rocha  dos  Negros,  e  outro  a  partir 
d'esta  rocha  com  a  extensão  sufticiente  para  dar  á  cor- 
rente a  direcção  indicada. 

Podia  ser  que  estas  obras,  acompanhadas  do  corte  e  ex- 
tracção das  rochas  onde  se  tornasse  conveniente,  fossem 
bastantes  para  dar  passagem  aos  navios  os  mais  importantes. 
Entretanto,  reconhecia  que  um  molhe  na  margem  esquerda, 
para  regalar  a  corrente  e  fixar  o  cabedello,  seria  muito 
conveniente  e  evitaria  o  grande  movimento  de  areias  do 
mesmo  cabedello  para  a  barra  com  ventos  e  mar  do  sul.  Este 
molhe,  no  plano  dos  engenheiros  de  minas,  avançava  uns 
100  metros  para  fora  do  cabedello,  e  poderia  ir-se  cons- 
truindo suecessivamente. 

O  pliarol  para  indicar  a  entrada  do  porto  era  de  grande 
necessidade,  e  devia  ser  feito  por  conta  do  governo,  bem 
como  estabelecer-se  ali  um  semaphorico  indispensável  em 
um  porto  frequentado  por  centenas  de  navios. 

Terminando,  a  junta  chegava  ás  seguintes  conclusões  : 

l.a  Que  as  obras  propostas  por  Th.  Haffenden  não  pa- 


127 

reciam  sufficientes  para  o  melhoramento  do  porto  barra 
de  Villa  Nova  de  .Milfontes. 

2.a  Que  as  indicaçõi  s  de  J.  Douthal  não  eram  sufficien- 
tes para  apreciar  as  vantagens  que  se  obteriam  com  ellas 
no  porto  e  barra,  e  que  os  contratos  feitos  em  condiçÕi  9 
genéricas  e  pouco  explicitas  conduziam  os  governos  a  fu- 
turas complicações. 

3.a  Que,  havendo  div  rsos  concessionários  de  minas  e 
exportadores  de  minério,  o  contrato  que  se  fizesse  com 
qualquer  d'elles,  importando  dispensa  de  pagamento  de 
direitos  para  o  concessionário,  ou  direitos  especiaes  para 
outros  exportadores,  podia  constituir  um  exclusivo,  e  ser 
prejuízo  para  a  industria  mineira. 

4.a  Que,  sendo  muito  conveniente  desenvolver  a  indus- 
tria mineira  e  agrícola,  e  dependendo  isso  do  melhora- 
mento do  porto  e  barra,  era  conveniente  que  as  obras 
para  elle  fossem  feitas  por  administração  do  Estado, 
criando-se  um  imposto  especial  como  em  outros  portos 
existe,  se  assim  se  tornasse  preciso. 

5.a  Que  o  projecto  do  capitão  João  Luiz  Lopes,  modi- 
ficado pelos  engenheiros  de  minas  Malheiro  e  Pedro  Victor, 
podia  servir  de  base  para  um  projecto  definitivo. 

6.a  Que  aos  concessionários  de  minas  e  exportadores 
de  minério  deveria  facilitar-se  a  construeção  de  caminhos 
de  ferro  para  transporte,  e  a  de  cães  para  cargas  e  des- 
cargas. 

Estas  conclusões,  porem,  não  foram  tomadas  por  una- 
nimidade de  votos,  apresentando  o  vogal  Belchior  Garcez 
um  voto  em  separado,  que  concluía  : 

1.°  Que  poderia  ser  approvado,  salvo  estudos  posterio- 
res, o  avançamento  do  molhe  do  N.  e  a  largura  do  canal 
da  barra. 

2.°  Que  só  depois  de  executado  o  projecto,  e  de  obser- 
vados os  seus  effeitos,  poderia  concluir  se  sobre  o  molhe 
do  S.  proposto  pelos  engenheiros  de  minas,  não  parecendo 
conveniente  estreitar  a  bacia  de  maré  e  o  ancoradouro, 
para  corroer  o  cabedello  e  a  coroa  de  areia  do  interior  do 
porto. 

3.°  Que  em  obras  de  tal  importância  e  risco  não  se 
deviam  antepor  os  interesses  de  qualquer  empresa,  nem 
acceitar  as  propostas,  ou  fazer  contratos,  sem  perfeito 
conhecimento  das  coisas. 

4.°  Que  aquellas  obras,  apesar  de  poderem  render  muito, 
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eram  caras,  e  não  deviam  antepor-se  a  outras  muito  mais 
ssarias. 
5."   Qne  era  cerebrino  o  projecto  de  tornar  o  porto  ac- 
S8Ívél  a  navios  de  1:000  T,  salvo  enormes  despesas  in- 
justificáveis. 

G.  Que  podia  acceitar-se  com  clausulas  o  projecto  do 
caminho  para  servir  o  porto. 

Estado  actual  do  porto.  —  São  decorridos  35  annos  de- 
pois que  a  junta  consultiva  de  obras  publicas,  reconhe- 
cendo quanto  as  industrias  mineira  e  agrícola  lucrariam 
com  0  melhoramento  do  porto  e  barra  de  Milfontes,  e  não 
adiando  exagerado  o  custo  de  mil  contos  de  réis  para  aquel- 
las  obras,  aconselhara  ao  governo  que  fossem  feitas  por 
administração  do  listado,  mediante  um  imposto  especial 
com  applicação  a  ellas.  Não  me. corista,  porem,  que  se 
desse  mais  um  passo  com  este  fim,  ignorando-se  por 
completo  o  estado  de  ruina  a  que  tem  chegado  o  porto, 
a  não  ser  pelo  que  ha  pouco  tempo  mencionaram  alguns 
jornaes,  dizendo  que  os  interessados  no  porto  tinham  ido 
ou  iam  reclamar  do  governo  que  mandasse  ali  uma  draga 
desobstruir  a  barra  e  o  porto,  que.  estava  em  eircunstan- 
ciaes  de  não  ser  já  praticável. 

Parece-me  que  não  é  este  o  melhor  serviço  que  pode 
prestar-se  áquelle  porto.  Não  é  com  a  extracção  de  qual- 
quer volume  de  areia  que  o  tenha  damnificado  e  que  em 
curto  prazo  se  depositará  novamente,  fazendo-se  para  isso 
despesa  relativamente  grande,  que  se  curará  o  mal  de  que 
soffre  o  porto.  O  que  ha  a  fazer  é  proceder  a  novos  estu- 
dos para  assentar  bem  nos  princípios  a  que  deverá  ser  su- 
bordinado o  projecto,  e,  tomando  por  base  o  primitivo,  ve- 
rificar pela  observação  se  aquelles  princípios  são  confirma- 
dos. 

Não  é  o  melhoramento  absoluto  do  porto  e  da  sua  barra 
que  dev  pretender-se,  mas  o  que  seja  compatível  com  os 
fins  a  que  deva  satisfazer.  E'  preciso,  pois,  um  estudo 
prévio  das  condições  económicas  da  localidade,  e  de  qual 
a  importância  e  qualidade  do  trafico  a  que  é  destinado. 
Em  nações  como  a  nossa,  em  que  não  abundam  os  meios, 
e  muita>  são  ainda  as  necessidades  que  ha  a  satisfazer 
na  sua  viação,  ordinária  ou  accelerada,  no  regimen  das 
suas  correntes  de  agua,  tanto  sob  o  ponto  de  vista  da  na- 
vegação interior  como  da  agricultura,  no  melhoramento 
doa  seus  portos,  cujo  movimento  commercial  é  positivo  e 
certo,  não  se  justifica  que  se  prosiga  com  precipitações  e 
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.•i  aventura,  mas  com  segurança  e   bom  critério.  É  para 
isto  que  os  estudos  -são  indispensáveis. 

É  o  rio  Mira  um  rio  de  reconhecida  importância. 
nelle  se  obtiver  a  regularização  das  suas  correntes  e  a 
estabilidade  da  sua  foz,  o  abrigo  do  seu  porto  convidará 
as  embarcações  a  utilizar-se  d'elle.  É  mister,  pois,  definir 
o  programma  a  que  deve  aspirar- se,  e  tíxar  pelo  estudo  a 
sua  execução. 

E  recuperar-se-ha  o  tempo  perdido,  marchando  sem  he- 
sitações e  com  segurança. 


Importância   marítima   e  commercial   do  porto  de  Vil  la 

Nova  de  Milfontes. — Muito  limitada  é  actualmente  a  na- 
vegarão d'este  porto   e  toda  ella  de   pequena  cabotagem. 
O  mappa  seguinte  a  descreve  : 

Manpa  dos  navios  entrados  e  saídos  do  porto 
de  Villa  Nova  de  Milfontes  nos  annos  de  ItlOIÍ  a  11)07 


1903, 

1904 

1905 

1906 
1907 

Medi; 


Navios  entrados 


Tonelagem 

de 
arqueação 


1:926,27 
2:292,24 
1:704,39 

2:135.21 


401  2:008,12 


A  vapor 


Tone- 
lagem 

de 
arquea- 
ção 


66,00 
250,00 


210.00 
31  333,94 


2  171.99 


Navios  saHos 


to 


Tonelagem 
de 

arquearão 


1:982,51 

1:864.77 
2:292.74 
1:765.89 
2:135,21 


2:008,13 


A  vapor 


Tono 
lagem 

de 
arquea- 
ção 


Total 
das  entrada 


saidas 


66,00  82 
250.ÍX)  72 
-      90 
210,00 
333Í94 


Toral 

de 

arqneaeãi 


4:097,04 

4:291,04 

4:584,38 

71  3:890,28 

92  4:938,3* 


171,9882  4:360.04 


Não  ha  muito  tempo  ainda  o  movimento  do  porto  regu- 
lava por  80  a  100  entradas  de  embarcações  de  60  a  20  T. 

Neste  porto  não  são  os  navios  obrigados  a  metter  pi- 
loto na  entrada,  o  sendo  o  pessoal  d?este  serviço  constante 
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de  um  sota-piloto-mor  e  de  dois  pilotos,  o  pequeno  movi- 
mento do  porto  não  lhes  dá  os  proventos  indispensáveis 
para  o  seu  sustentamento.  tendo,  com  todo,  de  sujeitar-.-^ 
a  um  exame  e  ao  pagamento  de  direitos  de  mercê  e  ou- 
tros. 

O  movimento  commercial  do  porto  está  em  proporção 
do  maritimo,  e  nos  annos  de  1904  a  1907  consta  elle  da 
nota  seguinte : 

Mappa  do  movimento  commercial  do  porto 
de  Villa  Nova  de  Milfontes  de  190  i  a  1907 


Ami..< 


1904.  .  . 

1905.  .  . 

1906.  .  . 

1907.  .  . 

Medias 


Mercadorias  descarre- 
gadas 


Commen-io   Commerci< 
externo     '     costeiro 


T..iieluda<     Toneladas 


1:558 

1:603 
1:685 
1:581 


l:6(i; 


Mercadorias  carregadas 


Comraercio 
externo 


Toneladas 


279 


670 


Commercio 
coBieiro 


Tonel.-olas 


1:348 
1:360 
1:281 
1:159 


1:281 


Total 
das 
mercado- 
rias 

Entradas 
e  saidas 

Toneladas 


2:906 
3:9(13 
2:966 
3:019 


3:213 


São  os  géneros  agricolas.  os  cereaes.  as  frutas,  o  car- 
vão, c  talvez  mais  tarde  será  o  minério,  que  poderão  ali- 
mentar um  certo  movimento  no  porto.  E,  porem,  a  pesca 
a  sua  principal  industria  de  hoje,  podendo  no  rio  Mira 
desenvolver-se  com  muito  feliz  resultado,  como  demons- 
traram as  experiências  que  com  muito  feliz  êxito  ali  fez 
um  medico  muito  distincto  da  povoação,  que  calculou  que 
a  piscicultura,  dirigida  e  auxiliada  pelos  poderes  públicos, 
nos  dispensaria  de  importar,  como  importamos,  peixe 
seco  no  valor  aproximado  de  2:000  contos  de  réis  por 
anno.  para  alimentação  do  povo.  Ainda  assim,  pode  ava- 
liar-se  o  que  poderia  nesta  localidade  valer  a  industria  da 
pesca  pelas  seguintes  notas: 
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Mappa  das  embarcações  de  pesca,  gente  empregada 

e  valor  dos  apparelkes  de  pesca  nos  annos  económicos 

de  I90:i  a  1907 


o 
13 

õ 
•_ 
h 

o 
•- 
I* 

í       - 

Annos 

-  a 
s  s 
Z  z 

-  5" 
—    - 

-  — 

0 

8 

Ti  Ipulanl 
Tonelagem  dos 

Valor 

doa 

barcos 

Valor 

(108 

apparelho- 

Valor 
do  |"  sc.ido 

Impo  to 

pag.. 

1903    .    . 

35 

35  32,00 

385*000  354*900 

1:023*410 

47*677 

1904    .    . 

36 

36  35,64 

107*000  357*950     982^960 

50*698 

1905   .    . 

44 

41   41.ni) 

184*00(1  370*050     852*460 

46*821 

1906    .    . 

46 

4G  4  4.73 

:>( ii ;-,<)<>( i  369*250  1:071*120 

56£86< 

1907    .    . 

.".1 

31  31.44 

341*000  402*920     932*420 

46*683 

Medias. . 

Estas  sào  as  informações  que  me  forneceu  o  delegado 
marítimo  de  Villa  Nova  «fe  Milfontes,  referidas  áquelle 
porto,  mas  relativas  somente  aos  pequenos  barcos,  que  nà" 
se  aventuram  ao  mar.  Com  estas  e  com  as  artes  de 
arrastar  o  valor  do  pescado  foi  de  3:837$600  réis  no  anuo 
de  1907. 

E.  porem,  esta  industria  susceptível  de  grande  augmento. 

Terminando,  direi  que  não  tem  a  villa  uma  única  es- 
trada, e  só  antigos  caminhos,  constando  a  população  de 
somente  845  almas,  pelo  censo  de  1900. 

Finalmente  o  seu  pharol,  principiando  a  funecionar  em 
1889,  fica  a  800  metros  a  \Y.  da  villa.  é  de  luz  fixa. 
branca,  com  o  alcance  de  9  milhas,  na  latitude  X.  de  37° 
e  longitude  de  Greenvick  de  8o. 47,  montado  em  torre 
branca,  sendo  considerado  de  5.a  ordem,  e  allumiando  um 
sector  de  27õ°. 


PORTO  E  ENSEADA  DE  SAGRES 


Noticia  histórica.  —  Não  é  pela  sua  importância  maríti- 
ma, ou  movimento  eommercial,  que  menciono  o  porto  de 
Sagres  entre  os  portos  marítimos  do  continente  de  Portu- 
ga1; 

E  quasi  nullo  aquelle  movimento  e  muito  pouco  popu- 
loso e  sem  industria  conhecida  o  logar  de  Sagres.  Toda- 
via, a  sua  situação  geographica,  nas  proximidades  do  ca- 
bo de  S.  Vicente,  extremidade  SW.  da  costa  Occidental 
da  Península,  logar  muito  conhecido  da  navegação,  e  for- 
mando elle  próprio  um  promontório  entre  duas  bahias  no- 
táveis, a  de  Sagres  e  a  da  Balieira.  dão-lhe  uma  importân- 
cia excepcional,  offerecendo  essas  bahias  um  excellente 
abrigo  ás  embarcações  de  vela,  que  tenham  de  dobrar 
aquelle  cabo,  e  que  não  possam  fazei  o  com  as  rijas  nor- 
tadas, muito  frequentes  na  nossa  costa,  ou  que  sejam 
acossadas  por  tcmporaes  do  3.°  e  4.°  quadrantes. 

E,  pois,  a  bahia  de  Sagres  um  logar  de  refugio  muito 
útil  para  a  navegação. 

Alem  d'isto,  estào-lhe  ligadas  tradições  tão  importantes 
e  gloriosas  para  nós,  os  portuguezes,  e  para  a  historia 
marítima  e  das  navegações  e  descobertas  dos  séculos  XV 
e  XVI,  que  seria  imperdoável  deixar  esquecida  a  antiga 
Villa  do  Infante,  ou  terça  naball,  como  elle  mesmo  lhe  cha- 
mava, e  onde  D.  Henrique,  o  grande  navegador,  retirado 
do  bulicio  da  corte  e  entregue  só  ás  suas  cogitações  e  es- 
tudos, ou  em  Lagos,  onde  tinha  casa,  ou  na  sua  habita- 
ção da  Raposeira,  ou  nas  pontas  avançadas  da  costa,  de 
S.  Vicente,  de  Sagres  e  da  Baleeira,  poude  em  presença 
do  mar,  cujos  longínquos  limites  se  perdiam  nas  brumas 
do  horizonte,  e  por  cujos  illimitados  plainos  podia  expan- 
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dir  a  vista,  entregar-se  todo  ao  seu  pensamento  dominan- 
te, de  devassar  esse  mar  ignoto  e  tenebroso,  e  de  descobrir 
as  ricas  terras,  que  a  tradição  vaga,  ou  melhor  a  f é  e  o  pre- 
sentimento  do  seu  espirito,  lhe  segredavam  existir  perdi- 
das na  vastidão  dos  mares. 

Do  alto  do  promontório  de  Sagres,  dominado  pelo  seu 
pensamento  constante  e  pelo  seu  ardente  ideal,  alongando 
a  vista  por  esses  mares,  cujos  arcanos  pretendia  devassar, 
chegando  á  fala  com  os  navios  que  na  sua  derrota  Vacil- 
lante  e  timorata  seguiam  terra  a  terra,  e  paravam  na- 
quellas  enseadas  a  cobrar  novos  alentos  para  a  viagem, 
procurando  no  estudo  dos  astros  achar  os  marcos  milia- 
rias  que  lhe  indicassem  o  caminho  a  seguir,  o  illustre  so- 
nhador dava  largas  á  sua  imaginação  e  fazia  amadurecer 
no  seu  espirito  o  audaz  plano  com  que  esperava  poder 
dar  poderio  e  gloria  ao  seu  paíz,  e  fama  e  prestigio  ao 
s< "a  nome. 

Ali.  procurando  os  meios  de  levá-lo  á  execução,  cer- 
cando se  de  sábios  e  nautas  illustres,  nacionaes  e  estran- 
geiros, entregando-se  ao  estudo  da  geographia,  da  astro- 
nomia e  da  cusmographia,  adquirindo  cartas  e  portola- 
nes,  experimentando  os  mais  modernos  instrumentos  náu- 
ticos, ia  o  Infante  illustrando  o  seu  espirito  e  fortalecendo 
us  intentos. 

São  estes  factos  que  fazem  o  seu  maior  elogio  pela 
sua  perseverança  e  esforços,  e  que,  augmentados  pelo 
correr  dos  t-rapos,  levaram  a  criar-se  a  lenda,  ahi  pelo 
meado  do  século  xvm,  de  que  havia  o  Infante  edificado 
a  villa  de  Sagres,  onde  habitava  no  seu  palácio,  e  de  on- 
'!■  s<  guia  de  perto  as  escolas,  que  installara.  para  o  ensi- 
no das  mathematicas,  da  astronomia,  da  cosmographia.  da 
náutica  e  da  geographia,  e  que  dirigia  os  estaleiros  onde 
construía  os  burineis  e  caravellas,  que  confiava  a  homens 
•  aperimentados  e  dedicados,  pela  maior  parte  seus  servi- 
-  e  nautas  que  haviam  criado  um  nome  illustre  no  es- 
trangeiro, ••  onde  encetara  a  empresa,  julgada  temerária 
e  aventurosa,  de  descobrir  novos  mundos  atravez  d'esse 
mar  tenebroâo,  que  se  dizia  povoado  do  monstros  e  semea- 
do de  perigos,  qne  ninguém  ousara  ainda  arrostar.  Sem 
documentos,  ou  factos,  em  que  assentasse  essa  lenda,  to- 
mou "lia  corpo  e  foi  calando  no  animo  dos  admiradores  do 
Infante,  ;itó  qne  por  iniciativa  de  um  dos  mais  sympatht- 
coa  vultos  'la  Qossa  historia  contemporânea,  o  benemérito 
marque/,  de  Sá  da  Bandeira,  no  remado  da  Senhora  D. 
.Maria    II.   -    colloearam   duas  lapides  no  que  se  julga- 
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vam  os  restos  da  casa  do  Infante,  uma  com  as  armas  e 
a  divisa  de  D.  Henrique,  outra  com  uma  extensa  inserip- 
ção.  relembrando  os  serviços  por  elle  prestados  ao  seu 
paiz. 

Data  este  facto  de  1 830.  tendo  assumido  o  acto  muito 
esplendor  e  brilho. 

Sem  por  forma  alguma  querer  empanar  o  brilho  d<>  no- 
me do  heróico  navegador,  julga-se  hoje  que  não  abona  a 
historia  essa  crença,  e  que.  para  tornar  immorred&nra  a 
nossa  admiração  por  elle,  basta  o  conhecimento  do  que  fez 
para  levar  a  cabo  a  empreza  que  concebera,  de  descobrir 
mundos  novos,  onde  Levasse  a  luz  da  fé  aos  infiéis,  onde 
abrisse  novos  mercados  ao  commercio,  e  onde  encontrasse 
riquezas  para  o  seu  paiz  e  gloria  para  o  seu  nome. 

Nunca  os  chronistas  da  época,  nem  os  mais  abalisados 
historiadores,  alguns  contemporâneos  do  Infante,  se  refe- 
riram á  villa  de  Sagres,  e  Azurara  constata  que  só  se 
mandaram  fazer  edificações  no  cabo  de  S.  Vicente,  ali 
onde  «se  combatem  ambollos  mares,  o  grande  Oceano  e  o 
Mediterrâneo». 

Seria  essa  a  ViUa  do  Infante,  que  ao  tempo  de  1552  a 
1553  tinha  apenas  os  muros  e  poucas  casas? 

Barros  diz  que  ella  era  na  Angra  de  Sagres,  e  na 
M&narchia  Lusitana  lê  se  que  a  villa  fundada  era  no  lo- 
gar  chamado  Tora  naòull.  a  que  se  deu  o  nome  de 
Villa  do  Infante. 

Ali  edificou  elle  a  egreja  de  Santa  Catharina,  para  que  os 
navegantes  ali  estabelecidos  fossem  enterrados  no  cemitério 
d'eVa. 

Apesar  d'isso,  criou  se  nos  meados  do  século  xviii  e 
principio  do  século  xix  essa  lenda,  apesar  de  ser  conhe- 
cido o  nome  de  Terça  NabaU,  que  era  dado  ao  cabo  cha- 
mado hoje  a  Ponta  do  Belixe,  a  E.  do  cabo  de  S.  Vi- 
cente. 

E  um  pouco  a  E..  na  enseada  que  fica  entre  as  pontas 
de  Sagres  e  da  Atalaya,  que  se  teem  encontrado  restos 
de  casas,  de  fornos  e  de  uma  igreja,  que  ha  a  tradição 
de  ter  a  invocação  de  Santa  Catharina,  cujo  nome  ainda 
se  conserva  na  localidade. 

Felizmente,  documentos  authenticos  e  interessantes, 
como  o  testamento  de  D.  Henrique  e  outros,  vieram  le- 
var ao  conhecimento  de  todos  que  o  próprio  Infante,  ven- 
do que  ao  cabo  de  Sagres  vinham  muitas  camraoa»,  ema»*. 
guallees  e  outros  navios  pausar  por  nõ  acharem  tempo  da 
niaij,  tu  onde  aqueecia  estarem  per  muitos  dias  sem  acharem 
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nehua  consolaçom  dt  mantimentos  e  d' outras  cousas  necessá- 
rias, nem  hisso  mesmo  daguaa  a  guassi  nada  etc.  etc.,man- 
ih  1  edificar  Jtuiía  itilla  iio  outro  cabo  que  antes  do  dito  cabo 
di  Sagres  está  aos  que  vem  do  poneute  yelo  levante  que  see 
chamaua  terça  nahall  aaqual  puz  nome  Villa  do  Infante. 
Não  c  este  logar  apropriado  para  entrar  nesta  discus- 
são. 

Mas,  >  m  i  xagerar,  ou  contrafazer  a  historia,  sem  ten- 
tar apoucar  a  gloria  que  cabe  ao  grande  navegador  por 
factos  que  não  praticou,  sem  discutir  se  a  iniciativa  emor 
incitamento  e  auxilio  foi  devido  ao  irmão,  o  sábio  P.  Pe- 
dro, duque  de  Coimbra,  que  das  suas  viagens  lhe  trouxe 
cartas,  portolanos  e  notícias,  é  immorredoura  a  glo- 
ria que  cabe  ao  Infante,  que  ousando  ultrapassar  o  «Ca- 
bo Não»,  que  era  o  marco  miliario  extremo  da  navegação 
conhecida,  pela  sua  perseverança  e  inquebrantável  cora- 
_•  m  se  abalançou  a  uma  empreza,  em  que  parece  a  Pro- 
videncia quiz  facilitar-lhe  o  plano,  que  com  tanto  tino  e 
acerto  começara  a  executar,  podendo  eonsiderar-se  provi- 
dencial o  temporal  que  arrastou  os  illustres  nautas  João 
Gonçalves  Zarco  e  Tristão  Vaz,  que  em  1418  haviam 
partido  a  custear  as  costas  da  Barbaria,  a  dobrar  o  cabo 
]>ojador,  e  que,  levando-os  para  o  largo,  os  fez  aportar  á 
pequena  ilha  do  Porto  Santo,  que  foi  o  ponto  de  partida 
para  a  descoberta  das  muitas  ilhas  que  se  lhe  seguiu, 
nos  archipelagos  da  Madeira,  dos  Açores,  das  Canárias  e 
de  Cabo  Verde,  e  que  estenderam  a  costa  de  Africa  até 
a  Serra  Leoa,  ou  cerca  de  400  léguas  mais  longe  do 
ponto  a  que  antigamente  havia  chegado  a  navegação. 

Foi,  pois,  '-m  Sagres  e  suas  proximidades  que  o  Infante 
fixou  o  seu  plano  de  largas  emprozas  maritimas. 

Foi  ahi  que  soube  instruir  e  industriar  os  seus  servi- 
çaos  e  empregados  da  sua  casa  nos  conhecimentos  adqui- 
ridos, com  os  novos  instrumentos  náuticos  que  principiavam 
a  utilizar  se.  com  o  exemplo  e  praticas  dos  homens  «la 
profissão,  venezianos;  genovezes,  de  Malhorca,  como 
Jacome,  Cadamosto,  António  de  Nolle  e  tantos  outros,  foi, 
finalmente,  ahi  que  o  glorioso  Infante  compoz  o  primeiro 
canto  da  epopea  marítima,  que  terminou  pela  descoberta 
da  índia. 

oão  t'"i.  pois,  criação  do  Infante  D.  Henrique 
porque  datava  já  de  época  distante  aquelle  promontório. 
que  ficava  próximo  do  Promontorium  Sacrwm,  o  cabo  de 
S.  Vicente,  conhecido  de  longa  data. 

Não  podendo  assignar  se-lhe  a  origem,  sabe-se,  comtudo, 
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que  existia  já,  quando  os  árabes  invadiram  a  Península,  e 
que  segando  alguns  historiadores  lhe  chamavam  Sacron, 
que  por  corrupção  veio  a  transformar-se  em  Sagres. 

Crecm  outros  que  os  árabes  lhe  chamavam  Chack- 
Rack  (Ilha  dos  Uochedos).  vindo  depois  a  mudar- se-lhe  o 
nome  em  Sacron,  que  quer  dizer  pecas  de  artilharia,  o 
que  parece  inacccitavel.  pois  qu>-  a  expulsão  dos  mouros 
do  Algarve  foi  anterior  ao  apparecimento,  pela  primeira 
vez,  de  peças  de  artilharia. 

Seja  como  for.  Sagres  era  logar  conhecido,  talvez  an- 
terior aos  romanos,  mas  cujo  estado  era  decadente,  quan- 
do o  Infante  D.  Henrique  principiou  a  frequental-o. 

Só  é  certo  não  haver  ali  fundado  a  povoação,  para  a 
qual  o  regente  I).  Pedro,  o  iniciador  e  animador  dos  pro- 
jectos do  irmão.  lhe  deu  licença  com  o  fim  de  fundar  uma 
villa  para  utilidade  da  navegação,  e  para  a  qual  por  carta 
regia  lhe  foram  cedidos  os  terrenos  do  cabo  de  Traz  Fal- 
menar,  que  se  presume  fosse  na  ponta  do  Beliche. 

Que  resta  de  tudo  isto  desde  1443,  quando  só  10  an- 
nos  depois  Azurara  só  achava  na  nova  villa  alguns  mu- 
ros e  poucas  casas? 

E  certo  que  hoje  consta  a  freguezia  de  Sagres  de  pe- 
quenos  casaes  em  torno  de  uma  povoação  de  110  fogos. 

Em  nenhum  delles  apparecem  vestigios  da  antiga  villa 
do  Infante. 

Todos  os  habitantes  da  povoação  gozavam,  porem,  de 
previlegios  e  isenções,  que  mais  tarde  confirmaram  D. 
Affonso  V  e  D.  João  II. 

Das  edificações  do  promontório  de  Sagres  apresento  o 
croquis  da  fig.  27— r/  da  est.  V,  que  copiei  de  uma  an- 
tiga planta  que  existe  na  bibliotheca  publica  de  Lisboa, 
e  que  dá  a  entender  que  naquelle  promontório  havia  só 
uma  estação  militar,  separada  da  parte  onde  para  o  in- 
terior somente  se  espalhavam,  por  larga  área.  pequenos 
casebres  para  habitação  de  militares  e  artilheiros. 

O  não  se  encontrarem  ali  minas  ou  vestigios  de  outras  ha- 
bitações, confirma  a  asserção  de  não  haver  ali  existido  a 
celebre  Villa  do  Infante. 

Todas  as  construcçoes.  que  por  ali  havia,  parecem  haver 
sido  saqueadas  e  incendiadas  pela  invasão  ingleza  de  1Õ57. 
sendo  o  que  d'ellas  restou  quasi  de  todo  destruído  pelo 
terremoto  de  1755,  dando-lhes  ainda  hoje  celebridade  o 
come  glorioso,  a  ellas  ligado,  do  immortal  Infante  Nave- 
gador, e  mais  tarde  por  ser  naquellas  alturas  que  em 
1833  se  realizou  a  celebre   batalha   naval   de   S.  Vicente, 
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ganha  pela  esquadra  de  Napiei  sobre  as  forca  >  reatistaa». 

.  que  muito  concorreu  para  o  triumpho  da  chamada  guer- 
ra  da  libecdadi  . 

Foi  tamfa  m  próximo  do  cabo  de  S.  Vicente  que.  em 
ÍT'.1".  as  foiças  aavaes  inglezas.  do  cominando  do  almi- 
rante João  Jervis,  alcançaram  uma  grande  victoria  sobro 
as  do  almirante  hespanhol  Córdova. 

Por  "-tas  duas  victorias,  conhecidas  na  historia  a  pri- 
meira  por  Victoria  do  Cabo  de  £k    Vicente,    e  a  segunda 
Victoria  de    S.  Vicente,  foram  dados  áquelles  bravo- 
marinheiros  os  respectivos  títulos  de  conde. 

Parece,  do  que  rica  dito.. que  o  Infante,  posto  frequen- 
muito  Sagres  e  todas  aquellas  pontas  pedregosas,  que 
se   seguem  ao   cabo   de  S.  Vicente,  quando  não  habitava 
ein  Lagos  ia  para  a  sua  casa  da  Raposeira,  naturalment 
no    pequeno   logar   que    ainda  hoje  existe  próximo  de  Sa- 
s,    aldeia   onde   Baptista  Lopes  diz  que  ficaram  de  pé 
só  13  casas,  e  essas  arruinadas  pelo  terremoto,  e  enti 
qual  e  o  da  Figueira,  que  lhe  fica  próximo,  está  a  antiga 
ja  de  Xossa  Senhora  de  Guadalupe,  que  foi  dos  tem- 
plários, e  onde  se  vtem  umas  paredes  arruinarias  e  vetustas 
a  qiiK   dão  o   nome  de  Quinta  e  que  talvtz  fome  a  casa  da 
Infante,  onde  ia  passar  muitos  dias. 

Foi    na   quinta  da  Raposeira  que,  parece,  se  avistou  o 
Infante  com  o  celebre  Cadamosto,  õVonde  resultou   sair 
este  de  Sagres  para  a  costa  dAfriea.  em  22  de  março  d< 
144.">.    em   uma  caravella  do  commando  de  Vicente  Dias. 

E  ••'•m  este  illustre  veneziano,  com  o  illustre  dina- 
marquez  LJalart.  com  os  flamengos  Jacome  de  Burgos, 
Guilherme  de  Wandsberg,  Jorge  d<  Utra  e  tantos  ou- 
tros, •■  com  os  mais  illustres  dos  seus  navegadores,  man- 
tinha o  Infante  constantes  relações,  que  lhe  davam  meios 
para  instruir  e  ensinar  a  arte  de  navegar  ao    seus  criados 

Esta  era  a  verdadeira  escola  náutica  do  Infante. 

Situarão   geographica    do  poeto  e  enseada  do  Sagres^  e 
soai  qualidades   náuticas.   A    5<  rra   do  Espinhaço  do  ' 
proii  até   o  mar.  terminando  em  uma  pequena  pe- 

nínsula, que  forma  a  extremidade  SW.  do  continente  do 
reino  de  Portugal,  •  que  constitue  o  cabo  de  S.  Sfteentej 
ponto  muito  conhecido  da  navegação,  ••  que  é  assignalado 
jjor  um  pharol  de  rotação  completa  e  de  eclipses,  tendo 
um  alcance  di    38,5  milh 

•omo  o   illn  •  I -'ranzini  o  descreve  no 
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seu  Roteiro  das  castas  ãi  Portugal:  «O  cabo  de  S.  Vi- 
cente, que  é  o  mais  meridional  e  Occidental  da  costa  do 
Algarve,  muito  eonhecide  por  todoa  os  navegantes^  está 
em  27°.2',9  de  latitude,  e  0°.8',9  de  longitude. 

•E  formado  ppr  uma  península  de  60  braças  (132BI,00) 
de  comprido,  que  se  prolonga  a  S\V.  e  se  reúne  ao  con- 
tinente por  um  isthmo  de  20  braças  de  largo  (44"' i.  for- 
mando duas  mui  pequenas  custadas,  abertas  ao  N\V. 
c  SE. 

«As  margens  são  de  rochedo  cortado  a  pique,  qu  m 
partes  tem  mais  de  200  pés  d'alto  (66m).  e  na  summidade 
desta  península  ha  um  convento  de  religiosos  com  outro 
edifício  mais  ao  N.  e  duas  baterias  que  se  dirigem  ao 
Poente. 

Na  distancia  de  20  braças  (44'" i  do  cabe  está  um  Fa- 
rilhão,  ou  Ilhote  destacado,  ern  cujo  canal  se  acham  10 
até  15  braças  (22  a  33'")  fundo  de  areia  grossa  e  conchas, 
e  ao  mar  do  Farilháo,  na  distancia  de  um  comprimento 
de  lancha,  se  acham  12  até  17  braças  (24m.2  a  37m,  4), 
cujo  fundo  cresce  progressivamente,  sendo  de  22  braças 
i4s"'.40)  na  distancia  de  uma  amarra». 

Esta  descripeão,  que  concorda  com  a  muito  pormenori- 
sada  de  sr.  Baldaque  da  Silva,  no  seu  Roteiro  marítimo  da 
costa  oecideutal  e  meridional  de  Poitngal,  dá  perfeita  ideia 
deste  logar  pira  a  navegação,  que  se  define  pelas  suas 
costas  abruptas  e  quasi  a  pique,  pela  sua  natureza  rústica 
de  rocha  viva.  que  é  açoutada  fortemente  pelo  mar  sem- 
pre agitado  e  profundo  junto  da  costa,  que  se  continua 
com  a  mesma  apparencia  para  um  e  outro  lado.  sempre 
irregular,  penhascoso,  com  pontas  avançadas  para  o  mar, 
formando  pequenas  bahias  e  enseadas,  com  bom  fundo  de 
areia,  e  onde  com  bons  ventos  de  feição  os  navios  podem 
lançar  ferro,  ficando  immediatamente  abrigados  dos  têm- 
pora- s  de  terra. 

D'estas  pontas  a  mais  importante  e  saliente  é  a  de  Sa- 
gres, que.  como  já  disse,  constitue  o  Promontório  d'aquelle 
onde  se  julgou  em  tempo  que  existira  a  celebre  Vi/la  do 
Infante  dominando  a  enseada,  que  abrigava  os  navios  dos 
ventos  do  X.  e  W. 

Recorrendo  ainda  ao  Roteiro  de  Franzini,  transcreverei 
a  descripeão  que  nelle  se  lê  da  Ponta  de  Sagres : 

«Três  milhas  a  S.  46°  E.  do  cabo  de  S.  Vicente  está  a 
ponta   de    Sagres,    tão   alta   como  o  mesmo  cabo:  porem. 
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ainda  mais  cortada  a  pique,  terminando  o  promontório 
deste  Dome,  formado  por  um  rochedo,  que  se  prolonga  ao 
S.  em  uma  extensão  de  400  braças  (88"',00),  tendo  na 
maior  largura  oõ"1.!^. 

a  É3  inaccessivel  por  todos  os  lados,  á  excepção  do  isthmo, 
que  o  reúne  ao  continente  e  cuja  largura  não  excede  75 
braças  1 165'11),  e  é  fechado  por  uma  cortina  e  dois  meios  ba- 
luartes, que  cingem  a  península  e  a  pequena  povoação  de 
Sagres  de  4  0  habitantes.» 

Esta  descripçào  suecinta,  mas  precisa,  acha-se  muito 
desenvolvida  no  Roteiro  já  citado  do  sr.  Baldaqae  da  Sil- 
va, que  define  a  posição  do  pau  da  bandeira  do  redueto 
da  praça  de  Sagres  pelas  coordenadas  de  3<>°59'.56.",37  N. 
e  0°ll'.6",O8  E.  de  Lisboa,  ou  8°56'.49",70  N.  de  Green- 
wich, achando-se  sobre  o  promontório  installada  uma  es- 
tação electro-semaphorica  de  serviço  permanente,  e  pro- 
jectando-se  lhe  um  pharol  de  4.a  classe,  de  luz  fixa  branca, 
illuminando  um  sector  de  270°,  aproximadamente,  com 
o  alcance  de  13  milhas  em  um  estado  médio  atiuosphe- 
rico,  ou  de  7  milhas  em  estado  brumoso. 

Na  est.  V.  fig.  27-a,  encontra-se  a  copia  reduzida  de  uma 
antiga  planta  da  península  de  Sagres,  que  se  encontra 
na  biblioteca  publica  de  Lisboa,  como  já  disse,  e  que  não 
t<m  assignatura. 

Pela  legenda,  que  a  acompanha,  vê-se  que  a  maior 
parte  da  península  era  aproveitada  para  fins  militares. 
não  haVendo  ahi  mais  espace  para  quaesquer  edificações, 
e  não  se  achando  na  parte  restante  vestigios,  ou  restes 
1  edificações,  a  não  ser  a  distancia  e  espalhadas  em 
grande  área  pequena.,  casas,  ou  antes  barracas,  para  alo- 
jamento dos  artilheiros  da  praça  de  Sagres. 

Este  seria  um  argumento  mais  para  concluir  que  a  ce- 
lebrada  Villa  do  Infante  não  era  em  Sagres:  mas  a  pe- 
quena  distancia,  talvez. 

Nào  tem  visivelmente  aquella  planta  todo  o  rigor,  mas 
deve  dar-se-lhe  fó  no  que  respeita  ás  suas  edificações. 

1  >eduz-se  também  da  est.  IV,  fig.:i  27  que  entre  a  ponta 

a  «la  Atalaia,  ou  de  Leste,  que  fica  a  N.  t>0." 

lv  e  á  distancia  d'ella  de   ama   milha,   fica  a  enseada  de 

:   s,  aberta  a  SE.,  mas  abrigada  desde  S.  6QP  W.  até 

o  N.  60°  E. 

È  - mi-circnlar,  com  cerca  de  meia  milha  de  flexa.  e, 
comquanto  a  ponta  da  Atalaia  seja  menos  alta  e  escar- 
pada   do  que    a    de    Sagre.-,    toda  a    enseada    é    de   rocha 

i  .1.    excepto  pelo  fundo,  na  praia  da  Mareta. 
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E    nesta    enseada   «[in-    pode    considerar-se    situado    o 
porto  de  Sagres,  que  para  dentro  da  respectiva  corda,  entre 
as   pontas   de   Sagres   e  da  Atalaia,  apresenta  fundos  'I 
areia  com  20  a  24  metros  de  altura  do  agna,  a  qual  dimi- 
nuo para  terra  até  6  metros  próximo  da  praia. 

I".  esta  enseada  de  grande  recurso  para  os  navios,  que 
não  podem  vencer  os  ventos  fortes  de  W.  a  X.,  e  dobrar 
o  cabo  de  S.  Vicente.  Neste  caso,  podem  ainda  as  em- 
barcações acolher-se  á  enseada  da  Baleeira,  que  fica  a 
XE.  da  de  Sagres,  e  <■  comprehendida  entre  as  pontas  da 
lialeeira  e  dos  Caminhos,  tendo  ao  centro  da  corda  que 
Liga  estas  duas  pontas  uns  pequenos  ilhotes,  chamados  do 
Martinhal.  que  a  resguardam  um  pouco  de  Leste. 

Ambas  estas  enseadas  são  utilizáveis  para  fundeadoun» 
de  navios,  que  podem  escolher  o  fundo  que  lhes  conve- 
nha, de  15  a  17  braças  (33m  a  37m,40),  sendo,  porem,  a 
da  Baleeira  mais  própria  para  as  pequenas  embarcações, 
que  fundeiam  entre  os  ilhotes  referidos  e  a  terra,  no  verão, 
mas  não  com  ventos  de  E..  a  que  ambas  ellas  ficam  ex- 
postas, e  nunca  no  inverno.,  onde  correriam  grandes  peri- 
gos com  ventos  do  S. 

Observações  do  estado  do  mar  e  atmospherico.  —  Pela 
sua  posição  e  demais  condições,  que  tenho  indicado,  é 
este  um  ponto  da  costa  importante  para  a  navegação,  e 
assim  o  teem  reconhecido  todos,  mantendo-se  ahi  um  posto 
de  observação,  não  só  do  movimento  de  navios  que  se  faz  na 
proximidade  da  costa,  mas  do  estado  do  mar  e  do  rumo 
e  intensidade  dos  ventos.  Este  posto  está  dependente  da 
autoridade  marítima  e  do  observatório  meteorológico  do 
Infante  1).  Luiz. 

Fazem-sc  ali  diariamente  três  observações:  ao  nascer 
do  sol,  ao  meio  dia  e  ao  pôr-  do  sol. 

Não  podendo  reproduzir  todos  estes  mappas,  limitar- 
me-hei  a  apresentar  o  de  1907  ao  nascer  do  sol,  que  é  o 
seguinte : 
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Ao  meio  dia  e  ao  pôr  do  sol  dfio,  em  geral,  as  obser- 
vações o  mesmo  resultado.  Da  primeira  para  as  seguintes 
notam-se  sempre  pequenas  modificações,  parecendo  que  o 
vento  ronda  com  o  dia  um  pouco  mais  para  o  alto,  aug- 
mentando  em  força  e  intensidade,  o  que  tl.t  em  resultai!" 
um  estado  de  mar  um  pouco  mais  agitado  para  a  tarde. 

Todas  estas  observações  sào  curiosas,  e  sobretudo  as 
illaçÕes  tiradas  da  comparação  d'ellas.. 

N7o>  desenvolverei,  porem,  este  assumpto  por  nem  ser 
este  o  logar  próprio,  nem  possuir  grande  copia  d'aquellas 
•observações.  Limitei-me  a  este  mappa,  que  mostra  o  pre- 
•dominio  dos  ventos  do  1."  quadrante,  reinando  ali  muitas 
vezes  vento  fresco  e  rijo,  com  mar  agitado. 

Obras  de  que  carece  o  porto.  —  Não  carece  este  cha- 
mado porto  de  grandes  obras  maritimas,  por  ser  nullo  o 
seu  movimento.  Mesmo  as  pequenas  embarcações  de  pesca 
utilizam-se  menos  da  enseada  de  Sagres  do  que  da  da  Ba- 
leeira. 

O  que  ali  se  torna  mais  necessário  é  o  pharol  projectado 
•e  as  installações  para  as  observações  meteorológicas  e  do 
movimento  maritimo  d\*tquella  localidade. 

Seria  também  conveniente  estabelecer  uma  rampa  de 
accesso  em  condições  acceitaveis,  desde  o  porto,  ou  praia, 
até  o  promontório,  ou  pequena  povoação. 

Faz-se  hoje  este  accesso  por  uma  forte  ladeira,  não  se 
•communicando  para  o  interior  senão  por  caminhos  péssi- 
mos, quer  com  o  cabo  de  S.Vicente,  quer  com  aVillado 
Bispo,  que  é  hoje  a  cabeça  do  respectivo  concelho. 

Tanto  a  natureza  dos  terrenos,  como  as  particularidades 
de  que  tenho  dado  noticia,  estão  recommendando  que  se 
melhorem  as  communicações,  tanto  com  o  mar.  como  com  a 
terra,  concluindo-se  a  estrada  real  n.°  78,  de  Sagres  a  Villa 
Real  de  Santo  António,  mas  que  ainda  não  está  feita  en- 
tre Sagres  e  a  Villa  do  Bispo. 


PORTO  DE  LAGOS 


Noticia  histórica.  —  Fui  Lagos  a  capital  do  Algarve  e  a 
sede  do  seu  bispado,  e  foi  elevada  á  categoria  de  cidade  por 
D.  Sebastião,  quando  na  sua  bella  bahia  reuniu  a  grande 
frota,  com  que  em  1573  foi  sepultar  nos  areaes  de  Alca- 
cer-Kibir   a  sua  vida  com  a  da  nacionalidade  portugueza. 

Gozavam  já  de  ha  muito  os  seus  habitantes  de  privi- 
légios e  isenções,  que  lhes  haviam  sido  dados  por  D.  Pedro  1 . 
D.  João  I  e  II  e  D.  Manuel,  de  quem  a  cidade  teve  foral 
em  1504,  sendo-lhe  concedido  o  titulo  de  notável  por  D. 
João  III  em  1535. 

Dada  primeiro  a  Gonçalo  Tremado,  passou  depois  ao 
Infante  I).  Henrique,  e  successivamente  a  D.  Fernando, 
irmão  de  D.  Affonso  V.  ao  duque  de  Vizeu,  e  por  fim  a 
D.  Leonor,  depois  mulher  de  D.  João  II. 

Teve  um  logar  muito  distincto  na  historia  das  nossas 
descobertas  maritimas  e  conquistas,  depois  que  o  Infante 
I).  Henrique,  indo  residir  nos  antigos  paços  dos  frontei- 
ros e  governadores  do  Algarve,  ou  fazendo  prolongadas 
e  repetidas  visitas  a  esta  cidade,  ali  preparava  expedições, 
que  mandava  para  realizar  os  seus  sonhos  dourados,  de 
descobrir  novas  terras  e  de  devassar  o  mar  desconhecido. 

Pátria  de  aguerridos  e  ousados  nautas,  nelles  encontrou 
o  illustre  Infante  efficazes  auxiliares  para  os  seus  projec- 

.  entre  os  quaes  deve  mencionar-se  Gil  Eannes.  que 
foi  o  primeiro  que  quebrou  a  lenda  que  conservava  en- 
volto em  receios  e  incertezas  o  Cabo  Não,  que  era  julgado 
o  limite  das  navegações  até  onde  ao  homem  era  dado  che- 
gar. 

Foi,  effecti vãmente,  em  Lagos  que  principiou  a  ver-se 
realizado  o  projecto  do  Infante,  e  que,  vencidos  os  receios 

10 
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-  otigos,  se  amiudaram  as  expedições  aventu- 
rosas, e  iju  .  a  contar  da  do  commando  do  almirante  Lan- 
çarote, outi  pairam  autorizadas  pelo  Infante  e  que 
ram  por  capitães  os  celebres  Gil  Êannes,  Rodrigues 
Alv  is,  João  Dias.  João  Bernardes  e  Estevam  Affonso,  não 
esquecendo  Baldava  e  tantos  outros. 

.\     i  la  I      '     Lagos,  com  quanto  não  tivi  sse  sido  sempre 
precisamente   no  mesmo   logar  que  hoje  oceupa,  é  muito 
antiga,  aprazendo-se  alguns  escriptores  a  attribuir-lhe  ori- 
•  fabulosas  e  extraordinárias. 
Julgam-na    estes  fundação  de  Brigo  em  1899  antes  di 
Christo,    e   que.    reformada  pelo  carthaginez  Boodas,  que 
suecedera   a   Hammon   no   governo  da   antiga  Luzitania, 
fôra  por  elle  mudada  para  um  logar  á  beira-mar,  a  15 
metros  da  antiga,  que  ficava  ao  S.  da  serra  do  Figueiral 
ila   Misericórdia,    a  E.  da  Adualha,  ao  N.  das  Amellas  e 
a  W.  do  Paul: 

Entre  Os  geographos  antigos  encontram-se  menciona- 
das duas  cidades  d'esie  nome.  pertencendo  esta.  segundo 
Pomponio  Mello,  ao  Promontório  Sacro. 

Querem  ainda  outros  que  a  antiga  Lacobrica  fosse  a  actual 
_>>a,  e  outros  Alvor. 

I  >s  menos  crédulos  julgam  datar  esta  cidade  dos  gallo- 
celtas,  4'X)  annos  antes  de  Christo,  tendo  o  nome  de  La- 
cobrica, que  quer  dizer  cidade,  ou  povoação  do  Lago. 

rto  que  nella  se  celebrou  a  victoria  ganha  pelas 
hosl  •  ;  S  ar  tório  sobre  o  romanos,  sob  Quinto  Cecilio 
Metello,  no  anno  70  da  era  ohristã. 

Durante    a  idade  media  foi  a  cidade  tomada,  destruida 

e   reedificada   por  diversas   vez     .   até  cair  no  poder  dos 

árabes,  em  716,  pondo  lhe  este    o  nome  de  Zawaia. 

D.  Sancho  I  a  conquistou  em  1190    dando  a  sua  igreja 

bispo  d    Silves,  D.  Fr.  Bobi  rto.  <  laiu  depois  novamente 

poder  do>  mouros,    sendo  somente  resgatada  e  dada 

ao  bispado  de  Silves  por  D.  Affonso  d<    »  astella. 

Foi  esta  cidade  i  ia  do  annadel,  depois  àofron- 

.-///',)•,  <•  por  fim  em   1581  do  governador,  nome  que  lhe 

foi   dado  por  Filippe  II.  Teve  então  tal  desenvolvimento 

•  .;•  4:000  fogos,  que  no  tempo  de  D. 

IV  não  chegavam  a   1 :'  *00. 

ibre  ti-  -  montes,  na  margem  direita  «li 
•   rio,    ou  braç  i  di    mar.  que  por  esse  lado  banha 
uralhas  que  a  circundam. 

principiou  a  ser  fortificada  no  tempo  de  D. 
/. 
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r  uma  verdadeira  praça  d<  guerra,  sob  o 
commando  de  um  governador  tniiitar,  contando  oa  forto  - 
da  Figueira,  de  Álmadena,  da  Senhora  <la  Luz.  do  Pi- 
nhão, da  Ponta  da  Bandeira  e  da  Meia  Praia,  e  as  bate- 
rias >1"  Burgau,  de  Porto  do  Mós,  da  Piedade  e  da  Bar- 
roca, sendo  a  sna  chamada  barra  defendida  pelos  fortes  da 
Ponta  da  Bandeira,  Pinhão  e  Meia  Praia,  que  com  a  sna 
artilheria  varriam  o  espaço  entre  a  Ponta  da  Piedade 
Três  Irm? 

A  cerca  «las  suas  muralhas  data  dos  fins  do  século  xvn. 
attribuida  a  Fernão  Telles  de   Menezes,  primeiro 
vernador    do    Algarve,    e   por  outros  a  João  Furtado  d 
Mendonça,  que  lhe  suecedeu. 

Lagos  foi  uma  das  primeiras  cidades,  em  que  em  1  G4f ' 
f<>i  proclamada  a  independência  de  Portngal. 

As  suas  muralhas,  que  tinham  9  metros  de  altura  com 
4  portas  acastelladas,  furam  galgadas  pelas  aguas,  no  ter- 
remoto d-'  17.")."),  que  entraram  pela  torra  dentro  cm  uma 
ext  usão  de  meia  légua,  e  queem  grande  parte  as  arruina- 
ram, destruindo  aquella  onda  muitos  edifícios,  egrejas 
conventos,  e  matando  muita  gente,  não  ficando  restos  de 
alguns  edifícios,  como  suocedeu  com  a  antiga  capella 
de  S.  João  Baptista,  que  se  suppunlia  datar  dt  1174. 

A  bahia  de  Lagos,  onde  por  diversas  vezes  se  ostenta- 
ram poderosas  esquadras  nacionaes  e  estrangeiras,  foi 
também  campo  de  diversas  batalhas  navaes,  entre  as 
quaes  se  destaca  a  da  esquadra  franceza.  de  71  navios  de 
guerra,  do  commando  de  Trouville.  e  a  ingleza  e  liollan- 
deza  sol)  o  commando  do  almirante  Rooke,  que,  constando 
de  25  vasos  de  guerra,  comboiando  400  navios  do  Levante 
que  transportavam  para  Londres  e  Amsterdam  grandes  ri- 
quezas, teve  de  ceder  ao  numero,  apossando-se  os  fran- 
s  de  muitos  navios  da  esquadra  combinada,  no  valor 
de  36  milhões  de  francos  finais  de  6:000  conto-  . 

^\Iais  tardo,  o  almirante  inglez  Roscawen,  perseguindo 
em  aguas  portugnezas  alguns  navios  inimigos,  incendiou- 
os.  o  que  fez  com  que  o  nosso  marquez  de  Pombal  pro- 
testasse contra  o  insulto  que  nos  fora  feito,  e  obtivesse 
todas  as  satisfações  e  uma  forte  indemnização  para  a 
França. 

Hoje,  a  contar  de  1902.  é  esta  magnifica  bahia  escolhida 
pela  Inglaterra  para  servir  de  base  de  operações  a  uma 
forte  armada,  na  hypothese  de  uma  guerra  continental,  e 
ali  se  teem  reunido  numerosos  navios  de  guerra  de  to- 
dos  es  typos  modernos  e  forca,  procedendo-se  a  interessan- 
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tes  manobras  combinadas,  que  lhe  teem  attrahido  muitos 
visitantes,  e  dado  logar  a  estudos  de  interessantes  pro- 
blemas da  guerra  marítima. 

Estas  visitas  teem-se  reaiizado  ultimamente  todos  os  an- 
nos,  o  que  para  a  nossa  bella  bahia  chama  todas  as  atten- 

5. 

Todo  quanto  rapidamente  tenho  esboçado  mostra  bem 
a  importância  d'esta  cidade,  uma  das  mais  consideradas 
do  Algarve. 

Situação  geographica  e  descrípçâo  da  bahia  o  porto  de 
Lagos.  —  A  curva  reintrante  da  costa,  formando  um  seg- 
mento de  circulo,  cuja  corda  é  a  linha  tirada  da  ponta  da 
Piedade  até  a  dos  Três  Irmãos,  ou  do  Facho,  forma  a 
notável  bahia  de  Lagos,  que  mede  de  abertura  proxima- 
mente õ  milhas  (9:200  metros),  com  a  profundidade,  ou 
flecha,  de  mais  de  1  milha. 

Muito  abrigada  dos  ventos  de  KW.  a  E.,  por  E.,  éesta 
vasta  bahia  aberta  aos  de  E.  a  SW.  pelo  S. 

Com  magnifico  fundo  de  areia,  offerece  ella  fundos  que 
vão  desde  5  melros  próximo  da  costa,  até  30  metros  para 
fora,  e  mais,  desenvolvendo-se  as  linhas  de  igual  cota 
parallelas,  ou  concentricamente  ao  contorno  da  bahia,  au- 
gmentando  o  fundo  gradualmente  de  terra  para  o  mar,  de 
forma  que,  diz  Franzini,  «a  enseada,  abrigada  dos  ventos 
do  Io  e  4o  quadrante,  offerece  no  verão  um  excellente  ancora- 
douro, pois  ao  XE.  da  ponta  da  Piedade,  na  distancia  de 
meia  amarra,  se  acham  1U  braças  (22  metros)  de  exed- 
lente  fundo,  sendo  a  melhor  situação  para  fundearem  ás 
naus  por  20  braças  a  EXE.  da  sobredita  ponta,  na  dis- 
tancia d"  uma  milha,  de  cuja  situação  se  pode  dar  á  v<  li 
"in  todos  os  ventos  de  travessia. 

ia  fragatas  podem  fundear  mais  ehegadas  á  terra  por 
16  braças,  e  as  embarcações  menores  o  poderão  fazer  por 
8  hraças  defronte  da  cidade,  onde  acharão   algum  abrigo 

I-  so.« 

E  a  bahia  limitada,  do  lado  de  terra,  ou  por  uma  costa 
irpada,  constituída  por  elevados  rochedos,  qnasi  a  pi- 
|ue,  e  poi-  pedras  destacadas  da  margem,  formando  ilho- 
tas ou  cachopos,  eu  por  praias  de  areia  que  são  denomi- 
nadas da  Trindade,  dos  Estudantes,  da  Solaria,  sèguin- 
lo-se-lhes  depois  as  de  Alvor,  até  a  ponta  dos  Três  Irmãos. 

Entre  os  primeiros,  citam-se  o  Leixão  da  Cruz,  a  Pe- 
Ira  da  Vinha  Cavada,  >>  Leixão  dos  Artilheiros,  a  Pedra 
Amarella  e  outra-. 
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\  sta  enseada  desembocam,  a  W.,  a  ribeira  de  Bensa- 
frim,  que,  eueostando-se  á  terra  do  lado  da  cidade,  forma 
o  porto  de  Lagos  ao  longo  das  muralhas.,  até  a  fortaleza 
da  Ponta  da  Bandeira. 

A  barra  fica  janto  desta  fortaleza  e  das  pedras  e  res- 
tinga», que  se  lhe  seguem. 

Do  lado  de  E.,  vindo  na  direcção  de  NE.,  desemboca  o 
rio    Alvor,    próximo    de    cuja    foz    existe    o  porto  d'esi 
nome. 

Para  o  X.  do  furte  da  Bandeira  se  estende  a  cidade 
em  amphitoatro,  sendo  a  posição  geographica  do  Mirante 
da  Trindade  de  37°õ',36",88  N.  e  0°.27'.49",50  E.  de 
Lisboa,  ou  8°.40'.6",34  W.  de  Greenwich. 

Esta  bahia  tem  sido  successivamente  modificada,  quer 
perdendo  terreno,  atacada  pelo  mar.  como  sncceden  no 
sitio  do  Pinhão,  em  que  esta  fortaleza,  existente  na  costa, 
se  viu  primeiro  situada  em  uma  península,  e  por  fim 
em  uma  ilha  por  haver  o  mar  atacado  a  costa:  ou  pelo 
contrario  em  outros  sitios,  por  haver  o  mar  deposto  as 
suas  areias  e  feito  avançar  a  costa,  como  por  exemplo 
em  Alvor,  em  que.  pela  deposição  das  areias,  o  rio  se 
tornou  muito  tortuoso,  assoriando  o  porto,  que  de  porto 
importante,  onde  em  outras  eras  entravam  navios  de  bas- 
tante arqueação,  se  transformou  em  um  pequeno  porto  de 
pesca,  onde  somente  tem  entrada  hoje  algum  cahique  ou 
pequeno  hiate. 

Pelo  que  respeita  ao  porto  de  Lagos,  costuma  distin- 
guir-se  em  porto  interior  e  porto  exterior. 

Fica  o  primeiro,  como  se  disse,  ao  correr  com  a  cidade 
e  no  pequeno  estuário  da  ribeira  de  Bensafrim.  hoje  so- 
mente accessivel  a  pequenas  embarcações,  e  ainda  assim 
só  em  preá- mar,  tendo  accesso  por  uma  barra,  que  se  abre 
por  entre  as  pedras  e  restingas,  que  se  seguem  ao  Ba- 
luarte da  Ponta  da  Bandeira  e  a  ponta  do  areal,  ou  ca- 
bedello  do  porto. 

Esta  disposição  mostra-se    na  fig.    '28  da   estampa  v. 

No  porto,  porem,  não  ha  cães  commodos  para  embar- 
ques e  desembarques.  Este  porto  não  é  porto  praticável 
com  temporaes  de  levante. 

O  porto  exterior  é  a  parte  da  bahia,  que  pode  conside- 
rar-se  como  porto  de  arribada  e  de  abrigo  de  todos  os 
ventos,  que  sopram  desde  SW.  até  E.  pelo  N.  E  um  ver- 
dadeiro porto  marítimo  e  oceânico,  onde  os  navios  podem 
chegar  e  fundear  sem  necessidade  de  auxilio  de  práticos. 

No  verão  é  esta  bahia  muito  soce&rada,  sendo  nella  raro 
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.i  vento  fresco  de  levante,  e  somente  suji  ita  á  ondulação 
qne  lhe  levantam  os  ventos  àe  E.  No  inverno,  porem,  é 
mmto  castigada  pelos  temporaes  do  2.°  quadrante.  Do  N.  e 
dos  ventos  d<    \.<  rra   está  completamente  a  coberto. 

O   fundadouro   da  Bahia  é   excellente,   eom  fundos  de 
areia,  crescendo  desde  15'":  mas  não  deve  pássar-se  para 
dentro  do  andamento  da  igreja  de  8.  Sebastião  pela  ermida 
1     Santo  António,  onde  o  fundo  é  pedregos 

Para  os  navios,  que  fundeiam  no  porto  exterior,  o  desem- 
barcadouro, que  teem  mais  próximo  e  utilizável,  é  o  da 
Solai  ia.  como  adeante  direi. 

Esta  balna.  porem,  não  é  invariável,  e  eom  o  andar  dos 
tempos  tem  apresentado  modificações,  que  não  podem  ava- 
liar-se  por  documentos  que  offereçam  authentieidade. 

Na  bibliotheea  publica  de  Lisboa,  na  grande  e  rica 
oollecção  de  cartas  e  plantas,  especialmente  das  costas  e 
portos  do  Algarve,  encoUtra-se  uma  planta,  sem  data.  •■ 
assimilada  pelo  cadete  Balthazar  de  Azevedo  Coutinho. 
que  tinha  aqnella  graduçSo  em  1782. 

E>t  ;  planta,  apesar  de  não  ter  grande  autoridade,  nem 
tr  authenticada,  mostra  a  bahia  muito  regular,  desem- 
bocando a    ribeira  de   Be&safrim  muito   directamente  no 
mar,  depois  de  haver  corrido  ao  longo  da  cidade,  e  saindo 
0  rio   de  Alvor  sem   aquellas    sinuosidades  que  hoje  apre- 
ta. 

Este  porto  de  Alvor  parecia  dever  ser  então  facilmente 
praticável,   e   o   fundeadouro  das   naus  e  maiores  navios 
situado  muito  mais  para  o  interior  do  que  é  hoje. 

A  planta  mencionada,  sem  precisar  as  modificações  ob- 
s  em  lagares  bem  especificados,  «lá.  comtudo,  id 
ntido  em  que  -lias  se  manifestaram. 

Hydrographia  de  Lagos. — Succede  nesta  importante 
bahia  •  porto  di  Lagos  >>  que  é  vulgar  nos  nossos  por- 
tes. Escasseiam  completamente  os  i  studos  hydrpgraphioos 
da  localidade. 

Foi  só  em  1894,  quando  npenhando  o  cargo 

Lirector  da  2.a  circunscripção  hydraulica,  que  comj 
hendia  as  duas  antigas  circunseripçoes  hydraulievs,  3; 
4.\   que,   para  dar  satisfação   ás  reclamações  da  cidade, 
qu<    pedi  i   se  lhe   construísse   um   cães   que  a  def<  adi 
que  lhe  podiam  vir  do  mar.  att<  ndendo  ao 
fcado  de-  mina  dos  seus  antigos  muros  e  muralha.-.  •■  eom 
"  rim   de   ampliar-lhe  a    án  a  limitada  por  aquellas  mura- 
lhas,  que   a  comprimiam   e   Ih-  tolhiam  a  necessária  <\- 
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pans&o,   mandei    proced  r    a    alguns    estados    bydr»  - 
phieos  •■  geológicos  do  porto. 

Em  cêroa   de   ti-  -    m  /.  -  fizeram-se   34  faros  geologi- 

s  ao  longo  e  parallelamente  as  muralhas  da  cidade, 
pelos  qua  is  se  d<  terminou  a  situação  da  rocha  que  deve- 
ria servir  para,  fundação  do  cães  a  construir,  e  ao  d 
mo  tempo  se  procedeu  a  ama  serie  de  observações  hydro- 
m<  tricas  simultâneas,  em  dois  hydrometros  collocados,  um 
no  baluarte  da  Ponta  da  Bandeira,  na  entrada  do  porto,  ou- 
tro na  ponte  de  Bensafrim,  ;'t  distancia  de  1.530  metros 
do  primeiro. 

As  observações  nestes  dois  hydrometros  poderiam  dar 
ideia  do  movimento  e  propagação  das  marés  no  porto,  e 
as  suas  amplitud  -  cotas  dos  seus  prea-mares  e  baixa- 
mares,  mas  jamais  poderiam  servir  para  a  determinação 
rigorosa  do  regimen  das  marés  na  bahra,  e  do  s<  ntido  c 
intensidade  «Ias  correntes,  o  que  exigiria  outros  hydrome- 
tros, cujas  observações  de  altitudes  da  maré  fossem  con- 
jugadas com  outras  da  direcção  das  correntes  e  suas  velo- 
cidades, e  que  fossem  continuadas  por  longo  tem]  o. 

Com  o  fim  limitado  da  construcção  do  cães  reclamado 
pela  cidade,  chegou-se  á  determinação: 

1.°  De  eme  o  solo  era.  n<»  porto,  de  areia  marítima 
muito  tina.  engrossando  para  baixo  até  chegar  aos  peque- 
nos calhaus  rolados  com  detrictos  de  conchas  marinhas, 
assentando  sobre  rocha  calcarea  alternando  com  camadas 
de  argila  ma  offi  r  cendo  sufficiente  robustez  e  resistên- 
cia para  a  construcção  de  um  cães,  que  não  teria  de  ser 
muito  alto,  nem  de  ficar  exposto  a  fortes  vagas. 

Esta  rocha  encontrava-se  a  profundidades  diversas,  não 
passando,  porem,  de  5  metros  abaixo  do  plano  da  baixa- 
mar  d'aguas  vivas. 

2.°  Quanto  ás  marés,  achou--.:  que  o  plano  do  preá  mar 
ntre  as  duas  escalas  extremas  "ra  proximamente  hori- 
zontal, apresentando,  porem,  a  baixa-mar  um  declive 
muito  sensível,  que  chegava  a  ser  de  lm,37  de  differença 
de  nivel  entre  os  dois  referidos  pontos  extremos. 

A  amplitude  máxima  foi  observada  de  2mjt?5  na  ponta 
do  baluarte  da  Bandeira,  não  levantando  ali  mar  senão 
os  temporaes  de  SE.  e  do  ESE. 

Posteriormente,  em  1902,  estabeleceu-se  na  Pedra  Ama- 
relia  unia  escala  mareometrica,  onde  se  observaram  103 
baixa-mares  e  05  preamares,  deduzindo-se  d'essas  obser- 
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vaçoi  s  que  o  máximo  prea-niar  foi  cl'  ."»'". 48  sobre  o  sero 
hydrographico,  e  a  máxima  baixa-mar  de  0m,02,  sendo  em 

aguas   medias   2™,75   e   Um,G0  aquellas  alturas  da  agua. 
Todas  estas  observações  deviam,  porem,  ser  repetidas 
rectificadas. 

Os  ventos  ali  reinantes  sào,  de  inverno  os  do  mar,  e  de 
\  rão  os  d-'  terra,  dando  estes  um  mar  tranquillo  e  chão, 
e  aqnelles  um  mar  agitado  e  encapellado. 

Os  dominantes  sào  o  N.,  o  NW.  e  o  XNW. 

<  >s  que  mais  castigam  a  bahia  Occidental  de  Lagos  são 
os  de  E.  a  W.  pelo  S. 

Os  que  produzem  maiores  tempo raes  são  os  de  ESE.  e 
de  SE.,  chamados  de  levante,  que  vêm  do  Estreito  e  le- 
vantam vagas  muito  alta?  e  fortes. 

A  estes  seguem-se,  nos  seus  effeitos  prejudiciaes,  os  do 
S.  •  de  W  .  DVÍl-s.  porein,  estão  abrigados  os  eaes  de 
Lagos. 

Dos  outros  ventos,  desde  SW.  até  \\\,  a  ponta  da  Pie- 
dade começa  a  offerecer  abrigo,  que  é  completo  para  os 
de  entre  X.  c  \Y. 

Em  geral,  o  mar  é  sempre  chão  e  tranquillo. 

Do  outro  lado  da  bahia  rica  a  ponta  do  Carvoeiro,  que 
a  abriga  de  E.  a  N. 

Daqui  resulta  que  é  só  dos  ventos  de  ESE.  até  SW. 
que  se  torna  necessário  defender  as  embarcações,  que  es- 
tacionem nu  porto,  isto  é,  no  fundo  da  bahia  de  Lagos, 
sendo  principalmente  dos  de  ESE.  a  SE.  que  devem  pro- 
curar pôr-se  a  coberto  os  pequenos  barcos. 

\hj  que  rica  dito,  vê-se  que  esta  ampla  bahia,  que  está 
a  33  milhas  do  cabo  de  S.  Vicente,  a  60  de  Faro  para  E., 
•■  a  1ÍJO  de  Lisboa  para  NNW.,  c  o  mais  vasto  abrigo  para 
os  numerosos  e  os  maiores  navios,  que  sulcam  os  mar 
que  d  ella  se  teem  grandemente  aproveitado. 

Meteorologia.- — É  ainda  ao  observatório  do  Infante 
D.  Luiz  que  vou  recorrer,  em  cujos  annaes,  que  obsi  - 
quiosamente  me  firam  fornecidos  pela  illustrada  direcção 
d'aquelli  estabelecimento,  encontrei  os  esclarecimentos  que 
m.  e  que  foram  obtidos  no  posto  meteorológico, 
cujas  coordenadas  são  lat.  N.  37°6'5  e  long.  W.  X".> 
nwieli. 

A  temperatura  do  ar  é  dada  pelo  mappa  seguinte,  tendo 

ido  feitas  ás  9  horas  da  manhã 
•  .*i  da  tai 
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No  período  decorrido  de  1902  a  1907,  a  pressão  atmospheriea  foi  dada  pelo  mappa  que  se  segue: 

llappa  da  pressão  uaromelriea  observada  em  Lagos,  de  1902  a  1907 
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N.  li.  —  As  mediai  meosaes  são  doduzidas  das  observações  ás  9  a  ,  3  p.  e  9. 

E  o  Algarve  muito  sujeito  a  grandes  chuvas,  ou  a  extremas  estiagens.  Estas  são  origem  de  grandes  prejuízos  e  de  fomes.  Do  mappa,  que  se  segue,  pode  avaliar-se  o  regimen  pluvial  da  provino», 

llappa  das  Hunas  em  lagos  de  1902  a  1907 
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Pinalmi  ate,  a  frequência  e  rumo  dos  ventos  e  o  estado 
atmospherico  podem  avaliar-se  pelo  que  consta  do  mappa 
seguinte : 

Mappa  da  direcção  do  vento  c  estado  atmospherico  em  Lagos 
nos  a n n os  de  1ÍI02  a  Ií)07 
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Em  1903  houve  uma  vez 
vento  forte  e  uma  muito 
forte. 

Em  1904.  duas  fortes  e 
uma  muito  forte. 

Em  1905,  uma  forte. 

Em  1906.  uma  forte. 

Em  1907.  0. 


Estas    observações    eram 
feitas  três  vezes  ao  dia. 


Só  nos  dois  últimos  annos,  de  que  trata  este  mappa,  é 
que  se  observou  a  velocidade  do  vento,  e,  sendo  expivssu 
em  kilometros  por  hora.  achou-se,  para  o  armo  de  1902, 
que  dia  foi  em  media  de  6kil,4i,  sendo  por  mezes : 

Kil. 

Janeiro 3,  89 

Fevereiro 8,07 

Marco 5,73 

Abril 12:09 

Maio 6,41 

Junho 7,09 

Julho   8,10 

Agosto 6,66 

Setembro 5,37 

Outubro 5.31 

Novembro    4.42 

Dezembro 9,80 


l.V 

Antigas  obras  de  Lagos. —  Desde  antigos  tempos  teve 
i  cidade  di  Lagos  grande  celebridade  e  fama,  como  já 
disse,  pela  importância  marítima  que  lhe  vinha  da  sua 
excellente  bahia,  onde  se  reuniram  por  veze:  poderosas 
armadas,  e  de  onde  partiram  variadas  expedições  maríti- 
mas. 

aos  resta,  porem,  ooticia  de  quaesquer  obras  que 
houvesse  do  porto,  senão  as  que  tinham  um  fim  militar,  e 
entre  as  quaes  as  muralhas  que  a  cercavam  do  lado  do 
mar.  i    a  defendiam  da  força  das  vagas. 

Parece  datarem  estas  obras  do  tempo  de  D.  Diniz, 
que  mais  tarde  foram  reformadas  e  ampliadas  por  Fernão 
felles  de  Menezes,  primeiro  governador  do  Algarve,  ou, 

_ iindo  outros,  por  João  Furtado  de  Mendonça,  que  lhe 
suecedeu,  como  já  expuz.  A  falta,  porem,  de  cães  de 
embarque  e  desembarque  continuava  a  tornar-se  muito 
sivel,  até  que.  por  cai;ta  de  lei  de  junho  de  1855.  fo- 
ram autorizados  um  cães  com  outras  obras,  taes  como 
um  aquedueto  de  encanamento  de  aguas  potáveis,  e  um 
edifício  para  a  camará,  criando-se  para  dias  um  impe 
sp<  ciai. 

ada  nessas  disposições  da  lei,  requisitou  a  camará 
municipal  em  18(50  que  mandasse  ali  o  governo  um  em- 
pregado, que  fos  .regado  cVaquellas  obras. 

Foi  si  o  tenente  Lucena,  que  apresentou  um  projecto 
e  foi  submettido  ao  conselho  de  obras  publicas,  que  em 
data  de  28  d  agosto  de  1862  sobre  elle  formulou  uma 
consulta,  de  que  foi  relator  o  engenheiro  Chelmiki. 

Não  me  foi  pos  ivel  encontrar  o  referido  projecto;  mas, 
tratando  só  do  cães  de  embarque  no  rio,  julgou-o  o  con- 
selho  muito   deficiente,  por  não  apresentar  o  perfil  longi- 
tudinal  da  obra,  nem  se  lhe  marear  a  agua  que  teria  em 
m   .        m  baixa  mar. 

0  local,  em  que  devia  ser  construído,  era  o  mesmo  em 
que   se   suppunha   ter   existido   outro,  que  fora  destruido 
pelo   mar  lia   mais   de   ''»<»  annos,  isto  é,  pelos  fins  do 
culo  xviii,  e  onde  havia  tradição   de  a  elle  atracarem  ca- 
hiques  e  hiat 

D(    ia   o   novo  cães  t<  r  .'íl  metros  de  comprimento  por 
15  metros  d-  largura,  tendo  na  parte  mais  avançada  uma 
I  i  d    20  degraus,  e  duas  rampas. 

1  i  -  n  orçamento  era  de  3:7000000  réis,  r>  o  conselho 
julgava   que,   não   obstante   a   insuffici<  nciâ   do   projecto, 

vinha,    comtudo,    -■  r    approvado,    devendo   a   camará 
mandar      laborar    um    novo    projecto,    tomando   por  h 
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aquelle,   mas  que   fosse  regular  o  pudesse  tomar-se  como 
definitivo. 

Eram  muito  argentes  as  obras  de  que  se  tratava,  e  para 
ellas  tinha,  pelo  artigo  ;>."  da  carta  de  lei  de  1 1  de  junho,  sido 
a  camará  autorizada  a  levantar  um  empréstimo  amortizá- 
vel por  um  imposto  de  2 "  o  ad  valorem  sobre  todos  os 
neros  importados  e  exportados  pelo  porto;  todavia,  consi- 
derando que  esses  cães  e  as  margens  em  que  ell<  -  deviam 
assentar  eram  pertença  do  Estado,  foi  o  conselho  do  pa- 
recer que  ficasse  a  construcção  d'elle  a  cargo  do  Es- 
tado, continuando  a  camará  a  cobrar  o  imposto  especial 
referido  pelo  espaço  de  dez  annos,  para  applicar  ás  ou- 
tras obras. 

Projecto  do  pampa  e  escada  em  Lagos,  pelo  engenheiro 
Macário  dos  Santos.  — Não  tendo  tido  execução  o  que 
pelo  conselho  de  obras  publicas  fora  aconselhado,  e  tor- 
nando-so  necessário  preencher  quanto  antes  a  lacuna,  que 
ali  se  encontrava,  apresentou  o  engenheiro  director  do 
districto  do  Algarve,  João  .Macário  dos  Santos,  vm  data  de' 
1  de  acosto  de  1868,  um  projecto,  consistindo  em  uma 
rampa  de  alvenaria  revestida  com  cantaria,  a  qual,  par- 
tindo da  extremidade  de  montante  da  muralha  front<  ira  á 
alfandega,  teria  de  comprimento  28  metros,  com  a  incli- 
nação de  0"',03428,  e  terminaria  em  uma  escada  de  can- 
taria, descendo  até  a  altura  da  baixa-mar. 

Ponderava  o  director  que,  havendo  a  lei  de  11  de  julho 
de  18ÕÕ  autorizado  durante,  dez  annos  a  cobrança  de2°  ,i 
ad  valorem  das  exportações  pelo  porto  de  Lagos,  com 
destino  á  construcção  dos  paços  do  concelho,  do  aque- 
dueto  de  abastecimento  de  aguas,  e  de  um  cães  de  em- 
barque, e  havendo  aquelle  imposto  produzido  8:3130408 
réis,  dos  quaes  haviam  sido  empregados  nos  paços  do 
■concelho  6:.">r>o->465  réis,  restava  um  saldo  de  1:549^943 
réis,  que  podia  empiegar-se  no  cães. 

Para  elle  apresentava  o  director  um  projecto  orçado  em 
_?:442:>õ0: »  réis,  que  satisfaria- uma  grande  necessidade, 
se  bem  que  a  obra  não  melhorasse  completamente  as  con- 
dições do  serviço,  porque  com  ventos  de  S.  e  de  SE.  o 
mar  impediria  a  utilização  d'esse  cães. 

Acrescentava  que  as  pedras  da  ba*rra,  sendo  ligadas 
por  blocos  e  fazendo-se  a  construcção  de  um  dique  regu- 
lador, constituiriam  um  melhoramento  muito  útil,  para  o 
■qual  poderiam  servir  de  defeza  da  obra  aquellas  pedras, 
•que  existem  na  localidade. 
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K    tonhecia-se,  portanto,  a  necessidade  da  doca  de  abri- 
que   sr   obteria   com    o   aproveitamento  das  pedras 
r  ístingas  da  barra. 

Mas  dos  trabalhos  do  engenheiro  Macário  dos  Santos 
nada  ainda  se  aproveitou,  não  se  encontrando  seqw  r  o 
projecto  por  aqnelle  engenheiro  'laborado. 

Projecto  de  eaes  do  engenheiro  João  Francisco  Ramos. 

Tendo  a  camará  de  Lagos  solicitado  se  procedesse  á 
construcçâo  de  nm  cães,  que  defendesse  a  cidade  da  acção 
do  mar,  e  que  ligasse  a  estrada  districtal  n.°  75  com  o  ca<  s 
da  alfandega,  e  informando  o  director  da  então  4.a  cir- 
cunscripção  hydraulica  que.  importando  o  custo  da  mura- 
lha, que  sr  construísse,  em  proximamente  o  mesmo  que  cus- 
taria a  muralha  que  passasse  junto  da  cidade,  ou  um  pouco 
mais  para  fora,  com  o  que  muito  lucraria  a  mesma  cidade, 
propunha  se  construi  muralha  distanciada  6õ  metros 

da  parte  mais  reintrante  da  cidade,  e  27  metros  da  parte 
mais  avançada  de  um  lado  e  22  metros  do  outro,  com  o  que 
.»•  faria  desapparecer  a  parte  acanhada  da  povoação,  ebem 
assim  serviria  de  dique  regulador  das  correntes  do  rio. 

Propunha   mais   que   ao   longo  d'esse  cães  se  estabele- 
um    cano    de  despejo  para  esgoto  das  futuras  cons- 
trucçSes    e  saída  das  aguas  pluviaes,  bem  como  umas  es- 
cadas de  embargue  e  desembarque  de  passageiros  e  mer- 
i  lorias   pouco   pesadas,  com  um  guindaste  para  carga  e 
descarga  das  mais  pesadas. 

Obedecendo  a  estes  princípios,  apresentou  ao  governo  o 
proj<  ctO  d  que  havia  sido  encarregado  o  engenheiro  João 
!'ran<iseo  Ramos,  o  qual  foi  submettido  ao  parecer  do 
conselho  de  obras  publicas  e  minas,  que  em  15  de  junho 
de  1893  o  consultou. 

S  _iindo  esse  projecto,  deveria  o  cães  de  Lagos  partir 
da  i  Btrada  real  n."  76  até  a  districtal  n."  197,  de  Lagos  a 
Aljezur,  ao  forte  da  Ponta  «la  Bandeira,  vindo  a  ter  1:500 
metros  di  comprimento,  e  passar  22  metros  para  fora  do 
•  da  alfandega  5  metros  para  fora  do  baluarte  da 
Porta  de  Portugal. 

No  projecto  so  se  considerava  por  então  um  lanço  de  cães 
com  5s.7r,.:;n.  deixando  o  resto  para  mais  tarde,  por  não  ser 
de  urgência,  apesar  de  baver  uma  parte  que  precisava  d< 
sa  do  lado  do  mar.  e  de  para  montante  do  forte  da 
Ponta  da  Bandeira  ser  ainda  a  parte  do  porto  onde  os  pe- 
quenos bar«-o>  encontravam  suficiente  abrigo  contra  a 
grande  agitação  do  mar. 
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A  parte  do  cães  projectada  era  orçada  em  81:0O0|5!000 
reis.  ou  140;><KX)  réis  por  metro  linear;  mas  o  conselho  jul- 
gou est''  custo  excessivo  por  ser  o  cães  todo  de  cantaria. 
sendo  sufficiente  um  eaes  de  alvenaria  com  uni  simpl  s 
revestimento  de  enxilharia. 

Çor  esta  razão  foi  de  parecer  fosse  devolvido  á  direc- 
ção para  o  fazer  reformar,  sob  o  ponto  de  vista  de  dimi- 
nuir-lhe  o  custo. 

Representação  da  camará  municipal. —  Constando  á  ca- 
mará municipal  este  parecer  do  conselho  de  obras  publi- 
cas, representou  ella  ao  governo,  em  14  de  novembro  de 
1*!K3.  contra  o  adiamento  da  obra.  ponderando  que,  apesar 
das  magnificas  condições  do  seu  solo,  da  amenidade  do  seu 
clima,  da  riqueza  do  mar  que  banha  as  suas  praias,  e  da 
sua  vasta  e  formosíssima  bahia.  á  qual  se  ligavam  gloriosas 
tradições,  Lagos  continuava  no  extremo  abandono  dos  po- 
deres públicos,  apesar  de  pagar  honradamente  as  suas 
contribuições. 

Apertada  por  um  cinto  de  muralhas,  a  sua  população 
accumulava-.se  em  habitações  sem  ar  e  sem  luz,  achan- 
do-se  as  do  lado  do  rio  em  tal  estado  de  ruina  que  amea- 
çavam na  sua  queda  arrastar  a  parte  mais  importante  da 
cidade,  ao  passo  que  os  baluartes,  que  lhes  ficavam  salien- 
tes, eram  um  estorvo  permanente  ao  livre  curso  das  aguas, 
dando  logar  á  formação  dos  bancos  de  areia,  que  impediam 
a  navegação. 

Entre  outros  factos  citava  o  de  que.  affluindo  ali  o 
peixe  de  12  armações  de  pesca  e  de  2  cercos  americanos 
para  servir  7  fabricas  de  conserva  de  sardinha.  2  de 
salga,  e  1  de  guano,  bem  como  todos  os  géneros  agríco- 
las de  três  concelhos  para  exportação,  e  os  de  consumo  de 
■  importação,  tudo  isto  era  altamente  prejudicado  pelo  estado 
da  barra  e  do  porto. 

Sendo  uma  grande  parte  d'aquella  pescaria  levada  para 
Hespanha  por  cahiques  portuguezes  e  faluchos  hespanhoes 
por  não  poderem  as  fabricas  de  conserva  dar-lhes  consumo, 
suecedia  terem  aquellas  embarcações  de  esperar  occasião 
asada  para  o  seu  negocio,  e,  não  tendo  no  porto  logar 
seguro  para  fazel-o.  tinham  de  esperar  na  bahia,  o  que  as 
expunha  a  grandes  perigos. 

D'ahi  resultava  que,  quando  o  mar  se  levantava  havia 
sempre,  alem  do  perigo  para  o  pessoal,  perdas  importantes 
le  material,  indo  os  barcos  despedaçar-se  na  praia. 

A  tudo  isto  urgia  dar  remédio,  sendo  a  camará  de  pa- 
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p  que  o  projecto  apresentado,  com  algumas  modifica- 
.  satisfaria  ás  necessidades  mais  urgentes-,  e  que  o  seu 
casto  poderia  reduzisse  a  metade,  pela  substituição  do  muro 
de  alvenaria  e  cantaria  por  um  de  torrão  revestido  de 
p  idra,  até  a  Porta  de  Portugal  sendo  d'ahi  até  a  barra, 
onde  era  mais  combatido  polo  mar.  fácil  a  eonstruceão.  por- 
qu(  a  rocha  nào  ficava  funda,  e  por  se  encontrar  junto  da 
obra  pedra  e  areia  de  boa  qualidade,  fazendo-se  o  aterro- 
do  cães  sem  difficuldade,  nem  grande  despeza,  com  às 
areias  da  desobstrução  do  rio. 

Julgava,  pois,  a  camará  de  pouca  monta  o  sacrifício 
exigido  ao  tbesouro  para  aquellas  obra  .  que  produziriam 
i  -  seguintes  resultados: 

1.°   A   canalização   das   aguas  do  rio.  e  portanto  a  de- 
rrucçào  da  barra,  criando  o  abrigo  seguro  de  que  pr. - 
vam  as  pequenas  embarcações  para  fazer  o  seu  com- 
mercio  de  pescaria.. 

2.°  A  defeza  dos  prédios  urbanos  junto  da  beira-mar. 
que  boje  estão  ameaçados  pelo  mar.  sendo  um  dVlles  o 
hospital  regimental,  (pie  é  um  dos  melhores  do  paiz. 

3.°  O  alargamento  e  ampliação  da  cidade  pelos  terre- 
nas a  conquistar  para  novas  construcçSes,  e  talvez  para 
a  estacão  do  caminho  de  ferro  do  Algarve,  que  poderá  fi- 
junto  da  alfande^ 
4.  A  beneficiação  das  condições  hygienicas  da  povoa- 
ção, pela  desaccumulaçâo  dos  seus  habitantes,  e  pela  maior 
facilidade  das  aguas  levarem  para  longe  os  esgotos  da.ci- 
dad<  . 

A  facilidade  que  as  obras  darão  ás  operações  eom- 
merciaes,  ao  incremento  das  industrias  estabelecidas  e  á 
criaçào  de  uovas  e  maior  desenvolvimento  agrícola. 

lia  a  camará  uma  obra  de  luxo  e exclusivamente 
local. 

Pedia  ó  uma  obra  de  incontestável  utilidade,  e  quese- 
ria  uma  nova  fonte  de   receita  para  o  tbesouro. 

K.  para  justificar  o  seu  p,  dido,  e  mo.  trar  quanto  a  obra 
deveria    ter  iltados    que    se   previa,  apresentava  a 

■  lo    rendimentos  cobrados  pelo  Estado  desde  o  anno 
nomieo  de  1877-78  até  1891-92,  em  Lagos,  que  mos- 
trava terem  augmentado  em  lõ  anno   : 

A  contribuição  industrial  d"  2:089#154  a  4:582#673 
réis. 

A  -b.  delegação daalfandegade 2: 189#5G>7 a 44:1  I7-S41  1 
réis. 

ondendo   a   importância   total   d'aqnelles  rendi 


163 


mentos,  naquelle  período  de  15  annos,al.a  a  11:385;$>673 
2."  a  186:2470694  réis. 

Cumprindo  me  informar  esta  representação,  como  direc- 
tor das  antigas  3.a  e  4.a  circum  cripções  hydraulicas, 
comquanto  me  parece  sem  exagerada  a  consequências 
da  obra  que  se  pedia,  era  com  tudo,  de  parecer  que  a  con  - 
trucção  de  um  cães  avançado,  que  alargasse  a  área  daci- 
dade  e  a  desafogassi  do  recinto  das  antigas  muralhas,  qui 
a  suffocavam,  e  favorecesse  o  commercio  e  a  na\  . 
era  uma  necessidade  inadiável. 

<>   projecto   elaborado,    sobre   ser  muito   caro    poi 
todo  de   cantaria,   nada  dizia  sobre  a  influencia  que  teria 
sobre  o  regimen  das  aguas,  nem  sobre  a  natureza  do  ter- 
reno para  a  construcção. 

Era,  portanto,  indispensável  proceder  a  outro  '.-tudo. 
apresentando  o  plano  bydrographico  da  localidade  e  adqui- 
rindo  conhecimento   da   amplitude   e  regimen  das  marés. 

Sendo  o  cães  batido  pelo  mar.  carecia  de  ser  estável  ■ 
resistente,  o  que  nem  o  projecto  garantia  pela  pequena 
espessura  de  0"'.2O  da  soleira,  em  que  o  cães  assentava, 
nem  pelo  dique  de  scdào  com  revestimento  de  p<  dra. 

Nova   representação   da   camará   e   projecto   de  27   de 

maio.  —  Em  13  de  maio  de  1894  novamente  subiu  á  pr<  - 
senea  do  governo  uma  representação,  coma  adhesão  e  con- 
firmação da  camará,  na  qual  324  cidadãos,  depois  de  de- 
senvolvidas considerações,  pediam  se  construisse  um  par  - 
dão  em  linha  recta,  o  qual  partiria  do  1.°  arco  da  ponte 
da  estrada,  a  contar  de  poente,  até  as -pedras  da  barra. 
aterrando-se  o  espaço  eomprebendido  entre  o  me.->m"  pa- 
redão e  a  derrocada  e  antiga  muralha  da  cidade,  e  adop- 
tando-se  o  processo  já  elaborado,  no  qual  se  introduzissem 
todas  as  modificações  tendentes  a  tornar  maio  económica, 
rápida  e  fácil  a  execução  da  referida  obra.  que  teria  por  com- 
plemento a  construcção  da  linha  férrea  até  aquella  cidade. 
Conformando-se  o  governo  com  as  informações  que  eu 
Ih-  havia  apresentado,  autorizou-me  o  estudo,  que  incumbi 
ao  engenheiro,  o  sr.  António  da  Conceição  Parreira,  au- 
xiliado por  um  conduetor. 

»anizou-se,  pois.  o  projecto  do  eaes  de  Laços,  que 
tem  a  data  de  27  de  maio  de  1896,  e  comprehendia  um 
cães,  que  começava  no  baluarte  da  Porta  de  Portugal,  apro- 
veitando a  antiga  muralha,  que  era  cortada  para  alargar 
a  rua  que  tem  o  nome  d'aquelle  baluarte,  e  pela  qual  se 
faz    <•   ingresso    na    cidade.  Este   lanço   de    cães  em  linha 
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ta  começava  em  determinado  ponto,  e  afastava-se  da 
referida  muralha,  seguindo-se-lhe  outro  alinhamento  recto 
até  defronte  do  quartel  militar,  ficando  este  cães  formado 
por  três  alinhamentos  rectos  de  119m,60,  de  234m,20  e  de 
I35m,30,  concordados  entro  si  por  duas  curvas  de  15Gm.77 

de  .">30"\oX  de  raio,  com  o  desenvolvimento  de  59m  38 
•  de  59m,28,  como  se  vê  na  planta,  cortes  e  alçados  das 
rig.as  29,  30  e  31  da  est.  v. 

No  primeiro  lanço  de  cães,  pelo  corte  na  espessura  da 
muralha,  dar-se-hia  á  rua  mais  2  metros  de  largura,  e 
demolir-se-hia  também  o  baluarte  saliente  cerca  de  20 
metros  sobre  a  margem,  e  que.  não  tendo  actualmente 
valor  algum  militar,  perturbava  as  correntes  e  era  causa 
dos  assoriamentos  do  porto. 

<  >  dovo  caes  teria  o  paramento  visto  revestido  de  can- 
taria, e.  na  altura  de  lm,20,  a  contar  de  cima.  seria  verti- 
cal, tendo  para  baixo  o  jorramento  de  4/io,  sobre  uma  sa- 
pata de  0"',20  de  altura,  e  em  um  massieo  de  beton  de  2 
metros  de  largo,  com  a  espessura  variável  até  assentar 
na  rocha,  com  a  máxima  altura  de  4  a  f>  metros  abaixo 
da  maior  baixa-mar.  Para  o  interior  seria  em  degrau-  de 
0m,28õ   de    largura   cada  um.   Este  massiço  de  fundação 

ia  contido  em  um  recinto  de  estacas-pranchas,  havendo 
uma  ponte  de  serviço  geral,  cujas  estacas  serviriam  pára  a 
formação  do  referido  recinto  e  para  assentar  uma  linha 
1>  cauville  para  o  serviço  daimmersSo  do  beton  e  da  cons- 
trucção  do  muro. 

<  »  muro  marginal,  na  extensão  de  740'". 01.  acabaria 
em  uma  doca.  que  seria  terminada  por  um  muro  em  an- 
gulo recto  com  o  marginal,  na  extensão  de  36"',30.  Exte- 
riormente a  doca  seria  fechada  por  um  molhe  de  86m,90 
de  comprimento,  e  com  a  largura  em  cima  eh    4'", 40.  for- 

da  bulo  por  um  muro  como  o  do  càes.  Do  lado 
de  terra  e  ao  longo  dos  edificios  e  armazéns  correria  unia 
jtrada,   que  por  esse  lado  fecharia  a  doca.  Esta  disposi- 
vê-se  na  citada  h'g.  29,  e  os  perfis  do  caes  ■    do  mo- 
io representados  nas  fig.  30  e  31. 
(,'onvenietítemente  dragada,  a  doca  offereceria  a  super- 
fície utilizável  de  25:000  metros  quadrados. 

No  traçado  do  caes  teve-se  em  vista  a  economia  da 
obra,  não  indo  por  onde  a  rocha  se  encontrava  a  grande 
profundidade,  i  conquistando  importantes  t^  rr<  nos  em 
frente  da  cidade,  dSo  avançando  mais  para  o  exterior  para 
iir  onde  a  rocha  estivesse  mais  baixa,  o  que  augm<  u- 
taria  muit ;nsto  da  obra.  Ainda  assim,  os  terr  nos  con- 
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<1  nistados  em  frente  da  cidade  mediam  28:482  metros  qua- 
drados, o  que  era  importante  onde  havia  tão  grande  falta 
de  espaço. 

Como  obra  accessoria,  contava  se  a  continuação  dos 
canos  existentes,  que  descarregavam  no  rio.  Estes  s  riam 
de  secções  e  com  comprimentos  variáveis,  conformo  se  tor- 
nasse-pr.  <iso  para  dar  vasào  aos  esgotos  e  os  levar  até  o 
collector.  Mediriam  estes  canos  emissores  101  metros.  O 
collector  seria  de  secção  ovóide,  seguindo  ao  longo  do 
novo  cacs  e  pelo  centro  do  molhe  da  doca.  até  despejar 
no  mar.  com  a  extensão  total  de  436ra,50.  Haveria  também, 
como  obras  accessorias,  uma  rampa  no  interior  da  doca,  e 
três  escadas,  pelo  menos,  nos  cães,  mas  todas  reintrantes. 

O  capeamento  do  cacs  seria  de  cantaria,  com  cordão  sa- 
liente para  fazer  reflectir  para  fora  a  vaga.  que  viesse  que- 
brar sobre  o  paramento  do  cães. 

O  aterro  seria  calçado  em  uma  faixa  ao  longo  do  muro. 
e  no  seu  pavimento  ficariam  collocados  arganeus  e  argolas 
para  o  serviço  das  embarcações. 

A  pequena  doca,  porem,  de  grandíssima  conveniência 
neste  porto,  ficaria  sem  abrigo  do  lado  do  mar,  o  qu e  a 
tornaria  inutilizavel,  principalmente  no  ESE,  até  o  SW., 
o  principalmente  do  ?*vSE.  a  SE.  Para  conseguir  este  abrigo 
lembrou  aproveitar  as  rochas  que  se  encontram  para 
fora  da  extremidade  do  baluarte  da  Ponta  da  Bandeira. 
que  em  parte  descobrem  e  que  ficam  separadas  umas  das 
outras.  Fechando  estes  intervallos  e  construindo  um 
molhe,  como  está  representado  na  mencionada  planta. 
ter-se-hia  uma  obra  com  67  metros  de  comprimento,  qu 
cobriria  a  doca,  e  que  pela  direcção,  que  apresentaria,  faria 
sair  para  o  largo  as  areias  que  trouxesse  ornar,  e  que  são 
todas  as  que  teem  formado  o  assoriamento  do  porto.  A  planta 
mostra  bem  como  este  molhe  abrigaria  completamente  a 
pequena  doca.  Como.  porem,  não  só  o  seu  prolongamento 
deveria  ser  caro,  mas  poderia  ter  grande  influencia  nas 
correntes  de  maré  e  na  marcha  das  areias  do  exterior. 
projectava-se  somente  o  primeiro  lanço  de  67  metros, 
convindo  continuá-lo  muito  vagarosa  e  cautelosamente, 
para  observar  os  effeitos  que  fosse  produzindo,  e  proc  - 
der-se  conforme  a  observação  aconselhasse.  Devendo  esta 
parte,  agora  projectada,  ser  galgada  pelo  mar  cm  occasião 
de  temporal,  deveria  formar  um  massiço  assaz  forte, 
aguardando  ainda  o  que  a  observação  sobre  o  alteamento 
viesse  a  dizer.  Sendo  assim,  conviria  considerai  o  um  ver- 
dadeiro ensaio  a  que  devia  proceder-se,-  e  se  carecesse  de 
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maior  comprimento,  deveria  ser  construído  todo  de  blocos 

artiticia*  s  de  fortes  dimensões,  parao  que  conviria  installar 
um  estaleiro  de  blocos,  construir  uma  via  de  transporto, 
•  utilizar  apparelhos  e  titans  para  os  levar  ao  logar  do 
emprego.  Isto  importaria  em  somma  muito  importante, 
que  s  srá  naturalmente  justificada. 

O  orçamento  do  projecto  era  de  115:000^.000  róis.  o  que 
correspondia  ao  custo  médio  linear  de  99f§(000  réis  de  cães 
e  molhe,  ou  de  1360314  réis,  comprehendendo  os  aterros 
e  obras  accessorias. 

Approvação  do  projecto  e  começo  de  execução — Sobre 
este  projecto  apresentou  o  seu  parecer  o  conselho  supe- 
rior de  obras  publicas  e  minas  em  data  de  9  de  julho  de 
1896.  no  qual  diz  que.  constando  o  projecto  de  duas  par- 
tes, uma  do  caos.  outra  da  doca.  julgava  esta  de  uma  van- 
m  indiscutível,  bastando  Lembrar  o  caso  de  10  de 
março  do  anno  anterior,  em  que  furam  despedaçadas  ou 
afundadas  11  embarcações  de  pesca  por  occasião  de  um 
só  temporal. 

Dizia  mais  que  esta  doca  não  só  prestava  serviço  aos 
barcos  de  pesca,  mas  mesmo  ás  pequenas  embarcações 
de  cabotagem,  ou  das  que  transportam  peixe  para  H<  >- 
panha.  Devia,  portanto,  considerar-se  como  de  interesse 
geral. 

Não  menos  conveniente  devia  também  ser  para  a  cida- 
de o  cães,  achando-se  em  avançada  ruina  as  muralhas, 
hoje  inúteis  sob  o  ponto  de  vista  militar,  e  inconvenientes 
para  o  alargamento  d'ella. 

Julgava,  portanto,  o  conselho  que  ambas  as  obras  eram 
úteis,  mas  o  cães  e  aterro  parece  que  deveria  conside- 
rar-se municipal,  o  que  não  impediria  que  para  elles  con- 
corresse o  Estado  com  a  totalidade  da  despeza,  como 
tem  feito  para  muitas  outras  de  igual  Índole. 

Quanto  ao  local  da  doca,  parecia  ao  conselho  bem  esco- 
lhido, e  que  nella  ficavam  abrigadas  em  todos  os  tempos 
mbarcaeSes,  desde  meia  maré  até-  (1  pn-a-mar. 

Quanto  ao  orçamento,  parecia  lhe  exagerada  a  verba 
calculada  para  despezas  imprevistas,  que  chegava  a  ser  de 
t  de  30  por  cento  do  custo  das  obras,  e  que  deveria 
ser  reduzido  a   1' >  por  c-nto. 

D  ria,  porem,  ser   destrinçada  a  parte  correspondente 

;  qm    perteneia  á  doca,  para 

que  pu  I-  »se  -•  r  autorizada  qualquer  d'estas  obras,  <jue  o 

rno  entendesse,  dando  o  conselho  a  preferencia á doca- 
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( lonformando  se  o  governo  com  este  par<  eer,  foi  o  or- 
çamento reformado  e  feita  a  destrinça  indicada,  advertindo, 
por  m.  qne  se  se  de  $se  começo  á  obra  pela  doca,  leri  i  o  or- 
çamento d'esta  di  ser  augmentado  com  mais  a  quantia  de 
G38#078  réis,  pela  construcção  de  98  metros  correntes  da 
ponte  de  s  irviço,  por  ter  '1  i  atabeleeer  s<  o  -  al<  iro  das 
obras  da  doca  na  praça  da  Constituição,  que  fica  mais 
distante  do  que  ficaria  no  aterro  do  c 

Neste  raso,  o  orçamento  em  separado  seria  di  réis 
28;9ii8#0O0  para  a  doca,  e  paca  o  resto  da  obra  de 
67:7000000  réis,  ou  na  totalidade  de  96:6380000  réis. 

Sobre  este  orçamento  foi  novamente  ouvido  o  conse- 
lho, que  com  <  li-  concordou,  em  consulta  de  27  de  agos- 
to de  1896,  e  por  portaria  de  9  de  setembro  e  de  1 1  de 
dezembro  do  mesmo  anno  foi  autorizada  a  construcção 
da  obra. 

Depois  de  obtida  a  competente  licença  do  ministério  da 
guerra  para  a  demolição  do  baluarte  da  Porta  de  Portu- 
gal, apropriação  da  muralha  e  enraizamento  do  molhe  da 
doca  no  baluarte  da. Ponta  da  Bandeira,  foi  solemnemente 
inaugurado  o  trabalho,  com  a  assistência  de  Suas  Maj 
tades  El  Rei  e  a  Rainha  de  Portugal,  governador  civil 
■do  districto,  camará  municipal  da  cidade,  funecionarios 
e    muito  povo,  que  festejava  o  começo  do  que  .veria  uma 

_  neraçSo  completa  para  a  sua  cidade,  e  um  grande  be- 
neficio para  o  s  u  commi  rcio  e  navegação. 

O  auto  da  inauguração  é  o  seguinte : 

Ànno  do  Nascimento  de  Nosso  Senhor  Jesus  Cbristo 
I  1897,  aos  12  dias  do  mez  de  outubro,  nesta  cidade  de 
Lagos,  junto  ao  cães  da  Ponte  Nova,  achando  se  presen- 
tes Sua  Majestade  El  Rei  o  Senhor  D.  Carlos  I,  Sua 
Majestade  a  Rainha  a  Senhora  D.  Amélia,  o  Ministro  e 
retaiio  de  Estado  dos  Negócios  da  Justiça  e  interina- 
mente da  Marinha  e  Ultramar,  Conselheiro  Francisco  An- 
tónio da  Veiga  Beirão,  a  Camará  Municipal  de  Lagos,  a 
coxnmissão  promotora  dos  melhoramentos  loca-s  e  as  pes- 
soas abaixo  assignadas,  foram  por  Sua  Majestade  El-Rei 
o  Sr.  D.  Carlos  1  inaugurados  os  trabalhos  da  construc- 
ção do  novo  cães  desta  cidade,  em  testemunho  do  que  se 
lavrou  este  auto  em  duplicado,  que  vae  ser  assignado  por 
Suas  Majestades,  pelas  pessoas  presentes  e  por  mim 
Adolpho  Ferreira  de  Loureiro,  director  da  primeira  cir- 
cunscripçcào  hydraulica,  que  o  escrevi  e  assigno  =  El-Rei 
D.    Carlos    I  —  1).   Amélia   Rainha  —  Francisco    António 
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Beirão  —  António,  Arcebispo  do  Algarve  — Governador 
Civil  de  Faro,  José  Vaz  Seabra  de  Lacerda —  Francisco 

António  do  Carmo — Joaquim  Tello  —  António  Joaquim 
Júdice  Cabral  —  António  Joaquim  Guerra  —  Joaquim  Nu- 
nes Peres — José  Pinto  Ferreira  Dias  —  José  Joaquim 
Carmo  Júnior — Pecho  Trilo  —  O  Prior  José  Gomes  Re- 
lego Arouca — Joaquim  Lobo  de  Miranda  —  Francisco 
José  Pacheco  —  César  Augusto  Landeiro  —  Tenente  Co- 
ronel José  V.  de  Sande  Lemos  —  Andrade  —  Lari  e 
Doir  —  Capitão  José  Joaquim  Nogueira  —  José  Gomes 
Pereira  —  Alipio  Cancella  Gaio  —  Adolplio  Ferreira  de 
Loureiro. 

Está  conforme. 

Secretaria  da  direcção  da  l.a  circunscripção  hvdrau- 
lica,  em  4  de  novembro  de  1897 .  =  Fortunato  Marques 
de  Oliveira,  chefe  do  expediente. 

Reparações  da  muralha  de  Lagos  em  1903. — Princi- 
piada a  obra  do  cães  e  do  molhe  de  Lagos  com  muito  en- 
thusiasmo,  em  breve  este  foi  arrefecendo,  até  serem  com- 
pletamente paralisados  os  trabalhos,  apesar  de  para  elles 
se  haver  feito  acquisição  de  diversos  materiaes. 

Depois  de  prolongado  silencio  sobre  aquellas  obras, 
apresentou-se  então,  em  data  de  27  de  fevereiro  de  1903, 
um  projecto  para  a  reparação  das  muralhas  da  cidade, 
que  já  em  1890  se  havia  reconhecido  estarem  em  adean- 
tado  esl  ido  de  mina. 

K.  tendo  sido  mandado  substituir  o  projecto  de  189G 
por  outro  com  o  fim  de  melhorar  os  embarques  e  desem- 
barques no  porto,  e  não  s  >ndo  conveniente  deixar  de  pro- 
ceder-se  ás  reparaçSes  mais  urgentes  das  muralhas,  apre- 
sentava-se  o  projecto  da  simples  reparação  d'aquelle  cães, 
ou  antes  a  descripção  e  nota  do  que  tinha  custado  o 
reparo,  no  qual  haviam  sido  empregados  <í;5< »  metros  cú- 
bicos de  pedra  de  alvenaria,  4<>  metros  cúbicos  de  cal  hy- 
draulica  e  30  metros  cúbicos  de  pozzolana,  que  estavam 
em  deposito  para  o  projecto  de  1890,  do  qual  somente  es<- 
tava  feito  um  pequeno  troço  do  molhe  do  forte  da  Ponta 
da  Bandeira. 

< »  orçamento,  ou  antes,  a  conta  da  despeza  fejta  com 
aquella  reparação,  incluindo  a  de  alguns  canos  de  esgoto, 
era  alem  da  dos  referidos  materiaes,  de  5.530/9000  réis, 
ficava  contando  com  o  valor  dos  materiaes  que  já  estavam 
em  deposito,  e  elevado  o  custo  total  da  obra  a  réis 
6.695/5  00. 
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Estando  já  feita  a  obra.  o  conselho  superior  nada  tinha 
a  dizer  sobre  ella,  limitando-se  na  sua  consulta  de  2H  de 
março  de  1903  a  reconhecer  a  urgência,  que  tinha  havido 
em  fazer  aquella  obra,  que  teria  sido  desnecessária,  se  se 
tivesse  concluído  o  caos  começado. 

Projecto  de  50  de  setembro  de  190.",  pelo  engenheiro 
Henrique  Moreira.  —  Mandando-se  elaborar  um  projecto, 

que  mais  rapidamente  pudesse  ser  executado  para  offerecer 
uma  commoda  communicação  do  mar  com  a  terra,  como 
muito  se  estava  tornando  urgente  pelas  visitas  frequentes 
das  esquadras  inglezas  á  bahia  de  Lagos,  o  sr.  engenheiro 
Henrique  (íonçalves  Moreira  pensou  que  o  mais  con- 
veniente c  simples  seria  construir  uma  ponte-caes  em  frente 
da  cidade. 

Mas,  vendo  que  o  terreno  se  não  prestava  a  uma  ponte- 
caes  sobre  estacas  de  pinho,  porque  em  frente  da  ci- 
dade não  havia  fundo  sufficiente,  propoz,  ou  que  se  con- 
cluísse o  molhe  começado  a  partir  do  baluarte  da  Ponta  da 
Bandeira,  para  servir  de  cães  de  embarque,  ou.  melhor,  se 
construisse  um  molhe-caes  na  praia  da  Solaria,  a  qual  era 
apontada  por  alguns  indivíduos  da  localidade  como  a  me- 
lhor para  aquelle  fim. 

O  sr.  engenheiro  Moreira  também  julgou  a  localidade 
recommendavel  para  aquella  obra,  podendo  ser  o  molhe 
terminado  em  fundos  sufficientes  para  a  navegação,  que 
se  encontravam  a  pequena  distancia  da  costa,  ficando 
sempre  acostavel  a  pequenos  barcos  de  pesca  e  ás  lan- 
chas e  escaleres  de  serviço  dos  navios  fundeados  na  bahia, 
offerecendo  sufficiente  abrigo,  e  com  grande  vantagem  so- 
bre o  molhe,  do  forte  da  Ponta  da  Bandeira,  que  foi  co- 
meçado, mas  que,  na  sua  opinião,  só  serviria  para  aug- 
mentar  o  assoriamento  para  L.,  sem  prestar  o  desejado 
accesso. 

Acrescia  que  o  molhe  da  Solaria  poderia  communi- 
car-se  com  a  terra  por  uma  bella  avenida  exterior  ás  mu- 
ralhas, fugindo  á  arcada  infecta,  e  á  rua  estreita  e  pouco 
agradável,  por  onde  então  se  entrava  na  cidade. 

Segundo  o  projecto,  cuja  planta  e  perfil  transversal 
se  vêem  nas  figuras  32  e  33  da  est.  v,  o  molhe  teria 
135  metros  de  comprimento,  com  a  largura  de  5  metros 
em  cima,  partindo  de  um  cães  na  costa,  com  44m,45  de 
comprimento,  e  com  uma  rampa  para  o  mar. 

A  testa  d'este  molhe  seria  circular  e  em  palmatória, 
terminando    em    fundos    de    lm,5   de  agua  em  baixa-mar, 
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eom  uma  escada  de  cantaria  em  dois  lanços,  embebida  nas 
alvenarias,      eom  lmy02  de  largura. 

O  seu  pavimento  seria  levantado  á  cota  de  l  metro  acima 
do  prea-mar,  tendo  para  o  lado  exterior  uma  cortina  de 
cantaria  de  1  metro  de  largura  e  0m,62  de  altura.  Deve- 
ria na  extremidade  d'elle  ser  construído  um  farolim. 

O  molhe  seria  constituído  por  dois  muros  de  alvenaria 
revestidos  de  cantaria,  assentando  sobre  um  massiço  de 
beton  fundado  sobre  a  rocha,  depois  de  extrahida  por 
mergulhadores  a  areia  que  a  cobria. 

Tanto  o  pavimento  do  molhe  como  o  da  rampa  de  em- 
barque  seriam  calçados,  prestando  o  terrapleno  da  Solaria 
um  grande  serviço  aos  pescadores,  que  ahi  poderiam  de- 
positar  o  peixe  que  conduzissem  para  terra. 

(i  orçamento  da  obra  era  de  31:000^000  réis.  dando 
para    o   molhe   o  custo  de  1600380  réis  por  metro  linear. 

Em  eonsultade  27  de  agosto  d'esse  anno  foi  o  conselho 
superior  de  parecer  que  o  projecto  deveria  ser  modificado 
pela  ferina  seguinte  : 

1 .°  Bupprimir  a  palmatória  da  termininação  e  fechar  o 
molhe  em  semicírculo,  sem  saliência  sobre  elle. 

2.°  Não  levar  o  revestimento  de  cantaria  abaixo  da 
baixa  mar. 

3.°  Não  deixar  no  pavimento  do  molhe  menos  de  5  me- 
tros de  largura  livre  para  o  transito,  alem  do  parapeito, 
que  não  deveria  ter  menos  de  1  metro  de  base  por  lm.20 
de  altura. 

4.°  Bupprimir  os  travessões  interiores  de  alvenaria, 
que  se  propunham  para  ligarem  os  dois  muros  exterior  - 
do  molhe. 

5.°  Modificar  quanto  fosse  preciso  o  traçado  do  molhe, 
adaptando-o  melhor  á  restinga  ali  existente. 

li."  Finalmente,  substituir  o  cães  revestido  de  cantaria 
do  terrapleno  da  bahia  por  um  talude  empedrado. 

Approvada  a  obra  com  estas  modificações,  foi  dada  de 
empreitada  ;  mas,  havendo-se  dado  começo  ao  talude  em- 
pedrado  do  aterro  da  Solaria  sem  que  estivesse  eonstruido 
0  molhe  para  dar-lhe  abrigo,  foi  elle  muito  avariado,  pre- 
pondo-se  que  se  construísse  o  muro  do  primeiro  projecto 
em  logar  d<>  empedrado,  e  bem  assim  que  se  construí 
uma  rampa  a  communicar  o  terrapleno  com  o  interior  da 
cidade,  e  igualmente  uma  outra  rampa  de  embarque  de 
encontro  ao  baluarte  da  Ponta  da  Bandeira,  fazendo?* 
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alargamento  do  aterro  da  Solaria  de  mais  10  metros,  por 
ser  muito  acanhado   aquelle  terrapleno  para  o  movimento 

que  se  lhe  previa. 

Estas  novas  obras  elevavam  o  custo  do  orçamento  de 
mais  3:000#000  réis. 

Sobre  ellas  foi  também  ouvido  o  conselho  superior  de 
obras  publicas,  que  formulou  diversos  pareceres,  com  <> 
fim  de  que  melhor  satisfizessem  ás  condições  d  r<  sisfc  ncia 
e  de  commodidade  do  publico,  e  bem  assim  de  reduzir-lhes 
o  orçamento  ao  menos  possível. 

Ainda  em  23  de  agosto  de  1906,  adiando  se  já  muito 
adeantado  o  molhe,  propoz  o  director  se  procedesse  ao 
coite  e  extracção  de  11  pontas  de  rocha  próximas,  algu- 
mas das  quaes  descobriam  na  baixa  mar.  mas  que,  es- 
tando pela  maior  parte  cobertas  pela  maré,  constituíam 
grandes  perigos  para  os  barcos  que  se  destinassem  a 
acostar  ao  molhe,  que  ficariam  arriscados  a  ser  avariados 
por  aquelles  escolhos. 

Pareceu  que  o  numero  dJaquellas  restingas  a  cortar 
podia  ser  bastante  reduzido,  deixando  as  que  se  achavam 
mais  distantes  e  fora  da  derrota,  que  devessem  seguir  os 
barcos  vindos  de  fora,  e  tendo  em  attenção  que  para  que  el- 
las deixassem  de  ser  um  perigo  para  a  navegação  deveriam 
ser  todas  cortadas  á  mesma  cota  abaixo  do  zero  hydro- 
graphico,  e  em  primeiro  logar  as  que  impediam  as  embar- 
cações de  acostar  ao  molhe,  o  que  não  deveria  custar  me- 
nos de  1:600^(000  a  2:000)51000  réis. 

Por  esta  forma  e  sem  os  accessorios  já  mencionados,  a 
despeza  da  obra  deveria  ficar  por  36:OUO->000  réis,  apro- 
ximadamente. 

Foi.  quando  a  obra  estava  muito  próxima  do  seu  fim,  e 
já  com  o  farolim  assente,  que.  dando  prova  o  director  de 
quanto  se  empenhava  em  que  o  molhe  satisfizesse  plena- 
mente ao  seu  fim,  veio  pedir  fosse  autorizada  mais  a  verba 
de  o:800?>U!J0  réis  para  diversos  acabamentos  e  amarra- 
ções metallicas,  continuas  e  descontinuas,  e  para  a  cons- 
trucção  exteriormente  ao  molhe  de  uma  rampa  de  34  me- 
tros de  comprimento  por  3  metros  de  largo,  e  com  a  in- 
clinação de  12  por  cento,  com  um  patamar  na  base  de  2 
metros,  e  outro  em  cima  de  8  metros  de  largura,  e  com  pa- 
rapeito de  cantaria,  por  lhe  parecer  isto  indispensável,  visto  o 
pequeno  porto  da  Solaria  se  achar  por  tal  forma  assoriado, 
que  já  não  podiam  em  baixa-mar  as  lanchas  atracar  ás 
escadas  do  molhe,  cujo  fundo  havia  subido  até  ter  só  O"1. 4 
de  altura    de    agua   na  extremidade,  onde  havia  lm,50,  e 
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todo  o  porto  se  achar  tão  obstruído  que  as  areias  chegavam 

a  cobrir  o  cães  e  as  rampas  da  Solaria. 

Era,  na  verdade,  deplorável  a  situação  da  obra,  que  já 
tantos  sacrifícios  pecuniários  havia  custado,  e  que,  antes 
mesmo  de  se  achar  terminada,  ameaçava  de  tornar-se  ina- 
proveitável, e  o  pequeno  porto,  que  ella  criara  e  que  tão 
útil  poderia  ser  em  temporaes  do  levante,  ficar  completa- 
mente obstruído  e  assoriado  por  se  acharem  quasi  por 
completo  afogados  em  areia  o  cães  e  a  rampa,  e  portanto 
inúteis. 

Propunha  o  director  que  se  abandonasse  este  porto  ao 
seu  assoriamento,  e  se  construísse  uma  rampa  exterior 
ao  molhe,  para  ser  aproveitada  quando  o  tempo  o  per- 
mittisse,  pois  que  no  porto  o  assoriamento  continuaria  e 
se  generalisaria.  em  consequência  da  modificação  das  cor- 
rentes resultantes  da  saliência  da  obra. 

Por  consulta  do  conselho  superior  de  obras  publicas, 
de  14  de  maio  de  1908,  ponderou-se  quanto  era  perigoso 
e  imprudente  fazer  obras  salientes  nas  costas  marítimas, 
sem  previamente  se  haver  assegurado,  por  estudos  e  obser- 
vações locaes,  que  essas  obras  não  influiriam  no  regimen 
das  correntes  e  nos  seus  eífeitos. 

Parecia-lhe,  portanto,  que  se  deveria  estudar  com  toda 
a  reflexão  e  cuidado : 

1 .°  em  quanto  importaria  o  desassoriamento  e  remoção 
das  areias  que  impediam  o  molhe  e  o  cães  de  serem  utili- 
sados  em  baixa-mar. 

2.°  qual  o  meio  de  evitar  a  continuação  dos  assoria- 
mentos  por  meio  de  qualquer  obra,  ou  pelo  prolongamento 
do  molhe,  de  forma  a  desviar  do  porto  a  invasão  das  areias. 

O  estudo  d'estas  obras  e  do  seu  custo  justificariam  o 
•  {ue  se  resolvesse,  se  abandonar  completamente  a  doca,  se 
tratar  da  conclusão  do  primitivo  molhe,  principiado  no 
prolongamento  do  baluarte  da  Ponta  da  Bandeira,  e  que 
viria  a  ser  o  abrigo  da  doca  projectada  na  cidade,  tendo 
a  observação  mostrado  que  a  orientação  d'aquelle  molhe 
não  obrigava  as  correntes  a  tornea-lo  e  a  depositarem  as 
areias  ao  abrigo  dVlle. 

Quanto  á  rampa  exterior  do  molhe  da  Solaria,  o  con- 
selho  iião  a  podia  aconselhar,  pela  exposição  em  que  fi- 
cava  a"  mar  e  ventos  de  fora,  ou,  a  fazer-se,  deveria  re- 
duzir-se  a  obra  muito  simples  e  económica,  reduzindo-se- 
Ihe  muito  a  largura  e  augmentando-se-lho  a  inclinação,  para 
jervir  BÓmente  a  gente  de  pé,  e  muito  excepcionalmente. 

Tudo,  pois,  recommendava  um  estudo  muito  reflectido  so- 
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bre  as  providencias  a  tomar  para  beneficiar  este  impor- 
tante porto  de  Lagos,  cuja  cidade  cada  voz  carece  mais 
do  eaes  que  a  defenda  do  mar  e  lhe  amplie  a  área,  e  da 
doca  que  receba  os  pequenos  barcos  de  pesca  e  embarca- 
ções de  cabotagem. 

Movimento  maritimo  e  commercial  de  Lagos.  —  Desde 
a  sua  fundação  pelos  carthaginezès  até  boje,  tem  o  porto 
de  Lagos  sido  mais  ou  menos  frequentado  pela  navega- 
ção, tendo  sido  muito  grande  o  sou  movimento  sob  o  do- 
minio  dos  romanos  e  dos  árabes. 

Depois  que  estes  d'ali  foram  expulsos,  e  que  a  monar- 
ohia  portugueza  se  estabeleceu  no  extremo  Occidental  da 
Península,  a  magnifica  bahia  de  Lagos  continuou  a  cha- 
mar a  attençào  dos  nautas,  e  passou  a  ser  uma  estação 
obrigada  de  todos  aquelles  que  nas  suas  derrotas,  terra  a 
terra,  precisavam  de  cobrar  alento  e  coragem  para  a  conti- 
nuação das  suas  arriscadas  viagens,  ede  metter  mantimentos 
e  reparar  os  estragos,  que  o  mar  lhos  houvesse  causado. 

Desde  que  se  iniciou  o  glorioso  periodo  das  descober- 
tas marítimas,  para  ali  convergiam  nacionaes  e  estrangeiros, 
que,  secundando  as  patrióticas  aspirações  e  projectos  do 
Infante  D.  Henrique,  d'elle  iam  receber  direcção  e  auxi- 
lio na  heróica  empreza  de  alargar  os  limites  do  velho 
mundo,  então  conhecido.  Ahi  se  aprestavam  as  caravellas 
e  as  naus,  que  iam  arrostar  com  os  procellosos  mares  desco- 
nhecidos, e  que,  conquistando  palmo  a  palmo  as  costas  e 
paizes  que  iam  descobrindo  e  avassalando,  ahi  voltavam  a 
trazer  as  amostras  das  producçoes  d'essas  novas  terras  e 
os  exemplares  dos  seus  habitantes,  criando  novos  alentos 
para  outras  expedições. 

A  medida  que  a  arte  da  marinharia  se  ia  também  des- 
envolvendo, e  que  a  sede  das  conquistas  se  ia  augmentando 
e  divulgando,  alimentada  pelas  riquezas  que  nos  traziam 
os  nossos  exploradores,  a  bahia  de  Lagos  passou  a  ser  o 
ponto  em  que  se  organizavam  as  poderosas  armadas,  de 
algumas  das  quaes  só  colhemos  tristes  desenganos  e  amar- 
gas decepções,  como  aquella  que  levou  o  nosso  infeliz  rei 
D.  Sebastião  a  enterrar  nos  areaes  adustos  de  Alcácer 
Kibir  a  independência  da  pátria,  ganha  á  custa  de  tan- 
tas batalhas  e  heroicidade. 

Lagos,  porem,  tinha  assumido  já  grande  importância. 
era  praça  de  activo  commercio  dos  ricos  produetos  co- 
loniaes,  e  mercado  de  escravos,  que  faziam  parte  do  gera.-ro 
mais  rendoso  da  mercancia  da  época. 
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Por  isso  aquella  cidade  parecia  formada  por  uma  popu- 
lação composta  das  mais  variadas  raças  então  conhecidas. 
A  soa  fama  e  a  da  sua  ampla  bahia.  frequentada  por  mui- 
tos navios  uaeianaes  e  estrangeiros,  atrahiam-lhe  números 
estrangeiros,  tendo  nos  séculos  XV  e  xvi  vindo  estabele- 
cer-se  em  Lagos  vários  nobres  sicilianos  de  Messina  e  outros 
indivíduos  de  Milão  e  de  G-e&ova,  que  ali  fundaram  em  1553 
a  igreja  de  Nossa  Senhora  de  Porto  Salvo,  no  rocio  da 
Trindade,  igreja  que  foi  soterrada  pelo  terremoto  de  1755. 

Depois  de  variadas  commoooes  naturaes,  e  de  outras 
sociae>.  (pie  assolaram  profundamente  o  nosso  paiz,  Lagos 
decaiu  muito,  não  lhe  restando  do  seu  antigo  commercio  e 
industrias  senão  a  da  pesca,  que  tem  assumido  uma  grande 
importância,  como  adeante  mo.  trarei. 

Xo  porto,  propriamente  dito.  não  entravam,  porem,  se- 
não pequenas  embarcações,  ficando  fundeados  ao  largo  os 
grandes  navios  de  guerra,  ou  mercantes,  que,  graças  á 
tranquillidade  das  aguas  da  bahia,  facilmente  se  commu- 
nicavam  com  a  terra. 

O  movimento  marítimo  dos  últimos  annos,  conforme  as 
notas  que  obsequiosamente  me  forneceram  as  auotorida- 
des  marítimas  do  Algarve,  consta  do  mappa  que  se  se- 
gwe: 
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Vê-se  d'este  maj)pa  que  é  absolutamente  pequena  a  na- 
vegação do  porto,  dando  uma  media  de  148  vapores  en- 
trados e  saídos,  dos  quaes  a  arqueação  media  é  de  720 
T.  tendo  sido  a  máxima  de  1:166  T,  e  que  os  navios  de 
vela  são  pequenos  bareos  de  pequena  cabotagem  com  a 
tonelagem  media  de  36  T. 

.V  esta  pequena  navegação  corresponde  necessariamen- 
te um  movimento  commercial  muito  pequeno,  eomo  mos- 
tra o  mappa  que  se  segue: 


Mappa  do  movimento  coniracrtial  da  porto  de  Lagos  de  1900  a  1907 


Valor  total 

cm 

mil  réis 

11.469 
11.303 
19.561 
13.318 

Valor 

das 

exportações 

em 

mil  reis 

Valor 

ilos  impostos 

em 

mi]  reis 

1904 

143.779 
223.132 
278.862 
267.791 

158.248 

1906     

234.735 
298.423 

1907     

280.109 

Medias     .... 

14.663 

228. 166 

242.879 

O  rendimento  d'esta  delegação   da  alfandega  tem  sido 
de: 

Mappa  do  movimento  da  alfandega  de  Lagos  de  I90í  a  1908 


Direitos 

Direitos 

Direi- 

Ta- 

da 

de 

Imjiosto 

Real 

xas 

Receitas 

impor- 

expor- 

de 

do 

do 

>\c 

diversas 

Total 

tação 

tação 

carga 

pescado 

agua 

fegO 

1004  . 

1:.-»1G.-- 

2:1160762 

7700731 

5:4680954 

23s 

3:6770483 

14:5600067 

1905  .    . 

6570963  3:2700348 

633  1640 

6:0970915 

150 

5:0510455 

15:7170471 

1900  .    . 

777  3:8650645 

170  7:6110175 

1:300 

6:9180336 

20:2750603 

1907  .    . 

7410954  4:<>13ô377 

8580876  8:4230070 

240 

— 

7:9080208 

21:9450725 

1808  .    . 

1:441  Ó7<>G'4:023A77l 

8050936  8:9390531 

— 

8:37  2/>307 

24:188  #251 

Pescado  e  pescarias. — Data  a  exploração  piscatória  de 
Lagos  dos  primeiros  habitantes  d'aquella  paragem. 

A  pesca  e  a  caça  foram  os  alimentos  da  população  que 
habitou  primitivamente  a  localidade. 

Mas  a  pesca,  que  primeiro  se  Limitava  ás  proximidades 
de  terra,  principiou,   cem  o   aogmento  da  população  e  o 
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progresso  dos  apparelhos  da  pesca  e  da  navegação,  a  es- 
t  snder-se  ao  largo,  até  ir  exercer-se  a  grandíssimas  di  - 
tancias. 

Não  se  Limitava  esta  industria  ao  peixe  para  alimento, 
mas  em  Lagos  estendia-se  a  pesca  ao  coral  e  ás  baleias, 
que  então  frequentavam  muito  aquelles  mares. 

A  pesca,  que  se  fazia  então  isoladamente,  começou  a 
fazer-se  por  meio  de  companhas  e  associações,  que  ex- 
ploravam collectivamente  a  industria. 

Estas  companhas  ao  principio  limitavam-se  ás  aguas 
portuguezas,  o  quando  muito  até  Marrocos:  mas,  logo  que 
principiaram  a  descobrir-se  novas  terras,  orgauizaram-se 
companhias  de  pescaria  nos  mares  novamente  descober- 
tos. 

Esta  industria  continuou  a  manter-se  e  a  prosperar, 
muito  especialmente  depois  que  começaram  a  montar-se 
fabricas  para  o  preparo  e  conservação  do  peixe,  que  per- 
mittia  o  seu  transporte  a  grandes  distancias  sem  se  de- 
teriorar. 

Para  se  avaliar  a  importância  d'esta  industria  direi  que 
dos  registes  da  repartição  marítima  de  Lagos,  conform 
consta  no  departamento  marítimo  do  sul.  se  sabe  que  nos 
últimos  ;")  annos,  de  19  »4  a  1908,  a  media  das  embarca- 
ções d>'  pesca  e  armações  de  atum  e  sardinha,  que  teem 
sido  matriculadas  em  Lagos,  tem  sido: 

Barcos  de  pesca  fluvial  e  costeira 40 

Tonelagem  dos  mesmos 77,244 

Tripulação  empregada 141 

Artes  denominadas  chavegas 1 

Embarcações  pertencentes  ás  mesmas 2 

Tonelagem  das  embarcaçõ  es 17,213 

Tripularão  empregada 30 

Armações  de  atum 3 

Embarcações  das  mesmas 35 

Tonelagem  das  embarcações 360,1.">2 

Tripulação  empregada 238 

Ann  ições  «1    sardinha 19 

Embarcações  das  mesmas 137 

Tonelagem  das  mesmas 688.000 

Tripulação  empregada 047 

Deve,  porem,  notar-se  que.  alem  das  embarcações  das 
armações  de  atum.  acima  mencionadas,  se  empregam  mais 
no  serviço   das   mesmas   armações  as  embarcações  deno- 
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minadas  cutdainas,  em  numero  de  -">l>  a  4<  •  por  armo,  e 
com  a  tonelagem  media  de  20  toneladas  cada  uma.  tripu- 
lada por  4  ou  õ  homens. 

Com  estes  dados  organizou- s  •  o  s<  gninte  mappa: 

Media  das  embarcações  de  pesca  cmprejjadas  annualmeiíle  em  Lages 
nos  aimos  de  11)04  a  1908 


Designação 

Numero 

Tonelagem 

Tripula- 
ção 

<  >bservaç5e9 

fluvial  e  costeira.    . 
Lenominadas  chave- 

10 
•  > 

137 

40 

79,244 

17,213 

1, 1 52 
688,884 
400,000 

111 

30 

647 
L80 

Uma. 

Armaçoes  de  atum  .    .    .    . 
Liem  de  sardinha    .... 

Três. 

Qore. 

Total  .... 

254 

1.545,493 

1.2  56 

O  valor  dos  barcos,  apparelhos  de  pescar,  c  armazéns 
d  ilizados  na  pesca,  consta  da  nota  seguinte  : 

Mappa  do  ulor  médio  dos  barcos  de  pesca  e  redes  e  apparelhos 
nos  annos  de  1 1)0  í  a  1908 

Valor  das  embarcações 4!»:4T>0-nO<X) 

Dito  das  red  s  e  apparelhos  d    pesca.  .  .  .      i_j<;õ:920,-S000 
Dito  dos  arm  stabelecimentos  ...       15:900âC00 


Total 331:270j 


1)"  qne  fica  dito  conclue-se  que  o  valor  do  pescado  tem 
instante  do  mappa  seguinte: 

Mappa  do  valar  do  pescado  c  impaste  page  ao  Estada  de  1904—1808 


Imposto  pngo 

1904    .   .   . 

-*- 

L67:4i 

5: 16 

1905 

(J:097  {915 

1906 

7-6)1  ,17.". 

1907 

8: 127  1070 

1908    . 

9:990  5575 

Media 

. 

9:2064(323 

17:» 

A  Importância  da  preparação  do  peixe  para  a  exporta- 
ção pode  avaliar-se  pela  quantidade  das  fabricas  ali  exis- 
tentes, que  são  hoje  em  numero  de  10,  com  uma  producção 
que  pode  reputar-se  entre  2.000:000  e  2.500:000  kilo- 
grammas  de  peixe  em  latas,  e  em  um  valor  superior  a 
réis  200:00  $000. 

Nos  últimos  annos,  de  L904  a  1908,  os  direitos  pagos 
teem  regulado  pela  media  de  2:742#450  réis,  com  réis 
1:00060U0  de  contribuição. 

Em  cada  fabrica  empregam-se  geralmente  por  dia: 

Operários  e  trabalhadores 20  a  30 

Mulheres 40  a  UO 

Soldadores 20  a  30 

Deve  pois  calcular-se  que  não  empregam  menos  de 
1:000  pessoas  diariamente. 

A  cidade  é  muito  saudável  e  a  vida  muito  barata,  s.  ndo 
notável  o  numero  de  indivíduos  que  ali  vão  fixar  a  sua 
nsidencia  para  aproveitar  as  condições  da  cidade,  tanto 
pelo  lado  hygienico,  como  pelo  económico. 

Hoje  só  tem  as  estradas  real  n.°  78,  de  Sagres  a  Villa 
Ural  de  Santo  António,  e  a  districtal  n.°  197,  de  <  ídemira  a 
Lagos. 

Dentro  em  pouco,  porem,  terá.  pelo  prolongamento  do 
ramal  de  Portiimão.  a  sua  linha  férrea,  que  a  porá  em 
communieação  por  via  aCcelerada  com  todo  o  paiz. 

O  que  julgo  indispensável,  e  o  que  mais  urgentem  :nte 

se  reclama,  é  o  cães  que  defenda  e  alarga»'  a  cidade  para 

o   lado  di    bahia,    uma    doca  para  abrigo  das    pequenas 

.embarcações    de    cabotagem   e  pesca,    e    a   linha    férrea 

até  L afros. 
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PORTO  DE  ALVOR 


Noticia  histórica. —  Era  Alvor  uma  pequena  villa,  mas 
está  hoje  reduzida  a  uma  simples  paro  chia  doconcelhode 
Villa  Nova  de  Portimão,  da  qual  dista  li  kilometros. 

Fica  situada  próximo  da  foz  do  rio  d'aquelle  nome.  em 
uma  colina  pouco  elevada,  com  um  castello  qué  domina  o 
seu  pequeno  porto. 

É  uma  povoação  muito  antiga,  que  se  suppõe  fundada 
pelos  carthaginezes,  pretendendo  uns  que  ella  fora  o  an- 
tigo Porto  de  Annibal,  outros  que  este  nome  fora  dado  a 
Villa  Nova  de  Portimão. 

O  nome  de  Alvor  vem-lhe  do  de  Albor,  como  os  árabes 
lhe  chamavam,  e  parece  que  tinham  em  muita  conta  a 
villa  pela  sua  amenidade  e  pela  fertilidade  das  suas  ter- 
ras, que  os  levaram  a  nella  construir  um  forte  castello, 
que  foi  arrasado  pelos  cruzados  em  1189,  quando  na  sua 
passagem  para  a  Terra  Santa  vieram  auxiliar  D.  Sancho  I 
na  sua  conquista  de  Silves,  depois  da  qual  se  fez  da  villa 
doação  a  Santa  ( *ruz  de  Coimbra,  e  do  seu  castello  a  D. 
Nicolau.  Pispo  de  Silves. 

Tendo-a  mandado  reedificar  e  repovoar  em  1191  aquelle 
monarcha,  caiu  ella  novamente  no  poder  dos  mouros,  que 
d"ali  foram  expulsos  por  D.  Affonso  III  em  1250,  e  re- 
edificado o  seu  castello  por  D.  Diniz  em  1300. 

Parece  que  antigamente  era  a  villa  próxima  do  rio.  onde 
ainda  se  chama  a  Villa  Velha,  tendo-se,  pouco  a  pouco, 
deslocado  para  logar  mais  elevado,  onde  se  formou  uma 
villa  com  alvazis  e  alcaides  privativos,  com  privilégios  ou- 
torgados por  D.  Diniz.  D.  Pedro  I,  D.  Affonso  V  e  D.  Ma- 
nuel,  facilitando  a  exploração  das  marinhas  do  sal.  que 
eram   da   casa   da   rainha,    e   que  mais    tarde  D.  João  V 
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mittiu  que  o  duque  de  Cadaval  vei  sem  embai 

1  i    Pt  dro  II. 

iva  a  villa  li  .  quaudo  o  terremoto  de  17.~:5 

lhe  causou   enormes  prejuizos  .   orig  m  á  formação 

de  uma  alta  ond  invadindo  os  terrenos,  levou,  sem 

[la  deixar  vestígio,  a  capellade  x  ohora  da  Ajuda, 

que  existia  na  praia. 

izida  a  uma  pequena  aldeia,  f<  i  em  1773  unida  ao 

concelho  d    Portimão,  do  qual  faz  hoj  »ora 

.  por  haver  Delia  fallecidó,  cm  'J~>  de    outubro 

D.  J   ão  [I,  que  nella  e  nas  suas  aguas  medicinaes 

havia  ido  procurar  allivio  aos  ffrimenti 

Por!'.     '  ■    Alvor. —  Não   passa   actualmente  o  porto  de 

um  verdadeiro  porto  de  pesca,  no  qual  somente 

-  cahiques  ehiates  de  pequena  caoo- 

rto  uma  certa  celebridade,   tendo  sido  um 

tiravam  embareaç 
3    que  saíam  carregadas. 
A  situaçl  |  or  dar  para  a  grande 

bahia   de  Lagos,  do  ladi    de   E.,       por  tirar  internado  no 
i]     ■   mi  nte  abrigí 
Da  ta,   a  qui    já  me  referi,  levantada  pelo  cadete 

Balthazar  de  Azevedo  Coutinho,  vê-se  que  o  rio  no  íim  do 
século  xviíi  saía  para  a  bahia  muito  directamente 
grandes  sinnosida 

.  que  orlava  a  bahia  entre  o  Facho  e  Lagos,  era 
muito  mais  reintrante,  e  o  fundeadouro  dos  grandes  navios 
ximava  se  muito  mais  da  costa. 

qu     o  te  r  755.       struindo  o  fo 

xistiam   na   praia,   e  fazendo  entrar  p 
i  d  atro  até  a  distancia  de    667    metros  a   contar  da 
praia   uma    on  La   '1  ivastadora,    mo  lificou   completamente 
o  ri  -       ê  da  •  stampa  V, 

•    kilom<  ■  hando-se  no  rio  por  i 

braços  de  mar.  que  formam  as  chamadas  barras  d     1 
\Y. 

»  ao  centro  da 
bahi  ao  rio  r-  a  igual  di  la  barra 

:a  ponta  da  Rocha  dos  Três  Irmãos. 
A  propósito  porto  diz  o  sr.  Baldaque  da  Silva, 

ntal  e  nu  ridional  de 

«A  por  duas  bari 
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radas  por  um  banco  de  areia  inti  rmedio,  as  quaes  são  muito 
pouco  profundas  <•  apenas  no  prea-mar  dão  passagem  a 
hiates,   cahiques  e  pequenas  embarci  stas 

ultimas  seguir  até  defronte  da  povoação,  mas  a   primeiras 
teem  de  fundear  próximo  da  foz,  a  W.,abrigando-se  com 
a  língua  de  ar<  ia,  que  forma  o  prolongamento  tia  praia  d< 
S.  Roque,  perto  da  barra  do  Alvor». 

E  mais  adeante :  «Para  entrar  e  sair  a  barra  de  E.  ou 
de  W.  '1"  Alvor,  apenas  se  deve  entrar  com  a  altura  de 
agua  proveniente  da  amplitude  da  maré.  quer:  a  máxima 
3'"'.  50,  e  a  mini  ma  0,m80i>. 

Do  que  fica  i  xposto  conclue-se  que  o  porto  de  Alvor 
não  é,  nem  será  nunca  um  porto  commercial  de  alguma 
importância,  como  foi  outrora. 

Don  d'ell  esta  breve  noticia,  como  exemplo  de  como 
com  o  andar  dos  tempos  as  cousas  podem  mudar,  quando 
se  não  procura  por  providencias  racionaes  e  opportunas 
combater  a  acção  de  agentes  naturaes,  que  tendam  a  mo- 
dificar o  que  se  encontra  naturalmente  feito. 

A  situação  do  porto  é  favorável  em  um  paiz  rico  e 
abundante,  que  explora  uma  industria  importante,  e  cujos 
recursos  são  inesgotáveis. 

A  prova  das  favoráveis  disposições,  em  que  se  encon- 
tra a  antiga  villa  de  Alvor,  está  em  que,  tendo  descido  a 
ter  apenas  1:000  habitantes,  depois  do  grande  cataclismo 
que  a  ia  quasi  extinguido,  tem  progredido  depois,  e  peo. 
ode  1900accusava  já  uma  populaçcão  de  3:014  almasa 

Alguns  melhoramentos  requer,  porem,  o  porto,  contan- 
do-se  entre  outros  a  collocação  de  uma  luz  de  porto  na 
foz  do  Alvor,  a  qual  virá  a  ser  de  5.a  ordem,  de  luz  fixa 
verde,  com  o  alcance  de  4,5  milhas  em  estado  médio  de 
tempo,  e  de  3  em  tempo  brumoso,  illuminando  um  sector 
de  180°. 


YILLA  NOVA  DE  PORTIMÃO 


Noticias  históricas. — Entre  as  muita.s  viagens  e  expe- 
dições, com  que  os  phenicios  iam  por  toda  a  parte  esta- 
belecendo colónias,  ou  fundando  feitorias,  julga-se.  e  é 
provável,  que.  passando  ao  longo  da  costa  meridional  do 
nosso  Algarve,  os  attrahisse  e  encantasse  a  feliz  situação 
da  foz  do  rio  de  Portimão,  ou  antes  do  braço  de  mar. 
que.  insinuando-se  pela  terra  dentro,  recebe  as  aguas  das 
diversas  ribeiras  e  rio  de  Silves,  provenientes  das  varia- 
das encostas  e  pequenos  valles  da  cordilheira,  que  corre  a 
pequena  distancia  da  costa,  e  vão  sepultar-se  no  Oceano. 

Seria,  portanto,  já  conhecido  dos  phenicios  o  logar  que 
mais  tarde  veio  a  ser  Portimão. 

Segundo  os  historiadores  romanos,  o  general  carthaginez 
Amilcar.  o  pae  do  grande  Annibal,  fundou  esta  terra  551 
annos  antes  de  Christo,  pondo-lhe  o  nome  de  Barcina,  ou 
Barcinia,  do  appellido  de  sua  família. 

Querem  outros  que  a  povoação  já  ali  existisse,  tendo 
sido  Amilcar  que  a  reedificou  e  ampliou,  mudando-lhe  o 
nome  para  Portus  Annibalis,  nome  que  os  romanos  lhe 
conservaram  depois  de  a  conquistarem  aos  carthaginezes. 
200  annos  antes  de  Christo. 

Isto  tem,  porem,  contraditores.  sustentando  uns  que 
Portus  Annibalis  era  em  Alvor,  outros  em  Estombar,  e 
até  já  vimos  que  diziam  alguns  fora  em  Yilla  Nova  de  Mil- 
fontes o  Portus  Annibalis.  onde  se  acolheu  e  abrigou  a 
esquadra  de  Amilcar. 

O  que  parece  mais  averiguado  é  que  houve  em  Porti- 
mão uma  povoação  romana  importante,  como  o  demons- 
tram os  muitos  objectos  d'esta  época,  que  se  teem  por  ali 
descoberto. 
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vez  os  árabes   a  conquistaram   cm  Ti")  da  era 
I  brisl   .  passando  Portimão  a  fazer  parte  do  florescente 
império  ara1  oinsula. 

Divergem,  porem.  verdadeiro  lo- 

i  aquella  terra. 

Na  i  ta  naval,  escripta  por  um  cruzado, 

.ixiliaram    1).  Sancho    I  na  conquista 

tissima  pela  o  do  famigerado 

levantaram  entre  os  cruzados 

e  o  exercito  do  rei  portug  liversas  I 

ras  tomaram,  não  chegando  a  conquistar 

lo  tomado  os  castellos  mouros  de 
rphanabal,    Lagos,  Alvor,  Porcimunt  (Portimão),  Mun- 
chi;  _    •    I     Iviere,  M  Paderne,  todos  per- 

ten<  domínio   do    Silves.  Estas  são  as  povoa*, 

citadas  na  Relação. 

Diz,   por  m".  a   tradição    que  no   reinado  de  D.  João  I, 
ou  d  .  Duarte,  se   estabeleceu   ali  perto  um  indivi- 

duo para  entregar  se   á  pesca  do   atum.  chamando  a  i 
aldeia  IVrtimão. 

«>  que  é  certo    é  que    em  1463,  por  carta  regia  de  D. 
Afibnso  V.  de  4  de  agosto,  foi  concedida  a  40  morm^ 
>I-j  logar  de    Portimão,  termo  de  Silves,  prwile- 

irem    uma  "povoação  no  foz  da  dita  cidade 
de  Silvi  ■'/•   chamavam  a  Barrosa,  que  passou 

a  chamar  se  S.  Lourenço  do  Bam 

A  pesca  do  atum  era  ali  muito  antiga,  na  villa  de  r<>r- 
timào,  tendo  sido  doada  a  D.  Martinho  Castello  Branco 
a  decima  da  pesca  da  armação  dos  atuns,  por  carta  v- 
de  7  de  julho  de  1498,  confirmada  por  D.  João  III  em 
7  de  outubro  de  1532,  depois  de  erigida  em  condado  em 
4  a  villa  de  Portimão,   tudo  em  remunerai  ser- 

viços prestados  por  seu  avô,  Gonçalo  Vaz  Castello  Brai 
a  quem   havia  já  sido  doada  em  1466,  e  que  a  fortificou 
e  cingiu  de  muralhas. 

1  >;i  povoação   de   S.    Lourenço  da  Barrosa  não  restam 
3 :  mas,  havendo  o  terremoto  de  1755 f<  ito  ali  gran- 
des prejuízos,  elevando-se  o  mar  perto  de  6  braças  e  en- 
trando  pela  terra   dentro,   na  resaca  d'esta  grande  onda 
destruiu   a  fortai  8.  João    e  <■  cçnvento    dos  capu- 

chos,  que  Ih-  ficava  próximo,  i  descoberto  os  alicer- 

ces •  de  uma  povoação,  quenãopôd  minada, 

por  ficar*  m  logo  debaixo  d'agua  essas  ruinas. 

i  a  primeira  villa  ali 
i   talvez  a   referida  de  S.  Lourenço  da  Barrosa, 
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que  parece  era  no  logar  chamado  ain  I  ■  Porti 

onde  havia,  não  lia  muito,  vestígios  de  gal   i;  pias 

de    p  dra,  qu     deviam  ter  servido  par.-:  a  salga  do  peixe. 

Par  p  -.  que  a  actual  Villa  Nova  de  Portimão  é 
bastante  antij  -  proximidades   existiram  nou- 

tras épocas  outras  p  :orr<  r  doí    emp  »s  I'  /. 

desappa  ião  podendo  mesmo   assignar-s  com 

i  são  o  logar. 

Esta  Villa  d  •  Portimão  progrediu,  porem  ,  que 

em  177o  I).  José  criou  ali  um  juiz  de  for 
de  não  ter  brasão  d'arm  foral,  te\  tuita 

consideração,  e  é  ainda  hoje  classificada  praç 
de  i.;l  classe,  pod<  ndo  julgar  se  actualmente  apraçacom- 
mercial  mais  importante  do  Algarve,  e  de  maiorcommer- 
cio  marítimo,  nacional  e  iro. 

Situação  e  posição  geographica. — O  porto  de  Villa 
Nova  de  Portimão  abre- se  na  enseada  de  Portimão,  que 
fica   a  nascente  da  de  Lagos,  e  é  comprehendida     Mire  a 

ponta  do:  Três  Irmãos  e  a  do  Altar,  a  primeira  a  W.  e  a 
segunda  a  E. 

«Dez  milhas  ao  X.  73  E.  da  ponta  da  Piedade,  diz 
Franzini    no   seu   Roteiro,   acha-se  a  barra  d"  Villa  Nova 

■de  Portimão,  formada  pelo  riu  d'este  nome,  na  qual  só  se 
pode  entrar  com  os  dois  terços  da  enchente,  e  com  pra- 
tico, em  razão  dos  bancos  (pie  tem  na  sua  foz  e  ao  longo 
das  suas  margens. 

«A  barra  é  defendida  por  dois  fortes,  e  de  ordinário  no 
prea-mar  de  aguas  vivas  tem  23  pi.  (1(5  pés),  e  nabíixa- 
mar  11  pi.  (ti  pés),  crescendo  gradualmente  o  mesmo 
fundi i  para  o  interior  do  rio  até  junto  a  ponta  e  convento 
dos  capuchos,  onde  tem  10  braças. 

j Acima  d'esta  ponta  diminue  novamente;  porem  o  rio 
continua  a  ser  navegável  até  a  cidade  de  Silves,  que  dista 
6  milhas  da  foz .  .  . 

«Na  baixa-mar  fica  a  seco  uma  considerável  porção  das 
margens  do  rio,  a  cujo  terreno  chamam  MurrassaeSj  pela 
qualidade  de  erva  que  produz,  e  da  qual  os  habitantes 
tiram  proveito. 

«Se  as  circunstancias  obrigarem  a  entrar  nesta  barra 
sem  ter  recebido  pratico,  será  necessário  dirigir-se  ao 
forte  de  S.  João,  situado  na  margem  oriental,  logo  que 
demore  proximamente  ao  NNE.,  a  fim  de  se  evitarem  os 
baixos  da  margem  occidental,  que  deitam  muito  ao  larg0 ; 
€  quando  se  esteja  bem  chegado  ao  mesmo  forte,  deve-s  o 
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governar  sobre  a  ponta  e  convento  dos  capuchos,  o  qual 
demorará  pouco  mais  ou  menos  ao  NO.  i//t  N.,  podendo-se 
ali  fundear  commodamente». 

Esta  descripoào  de  1812  pode  applicar-se  á  planta  da 
fig.  47.  est.  VIII,  que  é  o  plano  hydrographico  do  porto. 
levantado  em  1894. 

Dizem  que  a  grande  differcnça,  para  o  que  era  antes  do 
terremoto  de  1755.  é  que  a  entrada  da  barra  aehavase 
então  de  encontro  á  ponta  do  Altar,  e  que  se  fixou  de- 
pois para  junto  da  de  S.  João. 

Hoje  está,  como  então,  limitada  a  barra  entre  as  forta- 
lezas da  S.  João  e  de  Santa  ( 'atharina,  ficando  esta  a 
X.  1)5°  4  SE.  de  Santa  Catharina,  distanciadas  718  me- 
tros, e  tendo  Santa  Ca.tharina  as  seguintes  coordenadas, 
37  .6'.53'',89  lat.  N.   e  0°.36'.Í3",86  long.  E.  de  Lisboa. 

-V  montante  de  S.  João  e  a  pouca  distancia  fica  a  praia 
da  Angrinha,  onde  podem  varar  barcos  de  pesca,  e  em 
seguida  a  povoação  de  Ferragudo,  povoação  principal- 
mente de  pescadores,  seguindo-se  na  margem  esquerda 
areaes  e  sapaes  até  a  ponta  de  Portimão. 

Do  outro  lado.  a  montante  de  Santa  Catharina  até  a 
ponta  de  S.  Francisco,  ha  grandes  bancos  e  areaes,  en- 
tre os  quacs  os  chamados  Portimões,  a  que  em  outra 
parte  me  referi.  Dahi  até  o  porto  interior  a  margem  e 
regular  e  revestida  com  um  dique  e  um  cães,  seguindo  de 
encontro  a  ella  o  canal  de  navegação.  Em  baixo,  porem. 
a  barra  e  carreira  são  variáveis,  precisando,  portanto,  nas 
entradas  os  navios  .ser  dirigidos^por  pilotos  práticos.  Em 
geral,  um  navio  vindo  do  S\V.  entra  em  um  canal  com  a 
proa  a  N\V.  e  perto  da  fortaleza  de  Santa  Catharina  toma 
a  E.,em  direcção  a  S.  João,  de  onde  muda  de  rumo  para 
guindo  depois  a  corrente  do  rio. 

K-t<  rio,  mesmo  apesar  da  ponte,  onde  se  lhe  deixou 
um  tramo  movei,  continua  a  .ser  navegável  até  Silves, 
chegando  as  marés  dahi  para  (.'ima,  mas  não  praticável  a 
bar< 

R  !-  este  rio  diversos  tributários,  principiando  na 
margem  direita  pela  ribeira  de  Boina  e  diversas  outras, 
como  <  iil  Bordallo,  Banho,  S.  Marrão,  etc.  .Junto  do  ilhéu. 
todo  de  penedia,  chama-se  a  barra  de  Silves,  ou  da  Se- 
nhora do  Rosário,  e  ali  desembarcaram  os  cruzados  que 
foram  á  conquista  de  Silves,  começando  ahi  as  terras 
mais  ricas  •    productivas  da  localidade. 

No  sitio  de  Alge  desemboca  a  ribeira  de  Odelouca,  pela 
qual  entravam  Linchas  de  mais  de  4<ii)  arrobas  de  carga, 
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até  a  ponte  de  três  arcos.  Dalii  para  cima.  at ■'•  Casa  Nova, 
seguem  os  barcos,  mas  pequenos  e  só  de  í)0  a  4"  arro- 
bas, até  a  ponte  da  cidade. 

Até  ahi.  e  tVahi  para  cima.  vSo-se  despejando  no  rio 
numerosas  ribeiras  e  arroios,  a  saber:  Milharada,  Voador, 
Seixal,  Pomba,  Besteiros,  Benatorte,  Cassines,  Alferce, 
Monehieão,  etc,  etc. 

<>  ]>orto.  onde  pode  entrar-se  com  dois  terços  de  mar'. 
apresenta  nos  passes  4  a  5  metros  de  agua,  começando, 
porem,  a  diminuir  até  l'".õ  defronte  da  ponta  de  Santa 
Catharina,  para  novamente  augmentar  de  fundo  até  S.  João, 
decrescendo  até  3  metros  E.-W.  com  Ferragudo,  para  no- 
vamente crescer  de  fundo  ate  8  metros  na  ponta  de  S. 
Francisco,  tendo  d'ahi  para  cima.  até  a  ponte.  4'". 2  a  5m,5. 
D' ahi  por  deante  é  ainda  navegável  o  rio,  mas  para  pe- 
quenas  embarcações  e  só  com  o  auxilio  das  marés. 

A  ponta  do  Altar,  que  fica  a  o6°.6'.14"  latitude  K.  ea 
8o. 31'. 6"  longitude  \Y.  de  Greenvich,  tem  a  altitude  de  20 
a  24  metros,  e  pela  sua  configuração,  avançando  mais 
para  S\V..  dá  abrigo  aos  navios  dos  temporaes  do  ESE.. 
c  da  vaga  de  levante,  podendo  fundear-se  por  7  a  8  me- 
tros de  profundidade,  aguardando  em  frente  da  ponta  do 
Altar  o  momento  asado  para  entrar  no  porto. 

A  barra  apresenta  na  entrada  dois  bancos  de  areia,  que 
se  prolongam  para  o  interior  do  rio.  O  de  E.,  o  maior, 
fiea  de  través  á  entrada  do  rio,  e  prolonga-se  para  \Y. 
até'  defronte  da  fortaleza  de  Santa  Catharina.  O  de  AV. 
começa  em  Santa  Catharina  e  prolonga-se  para  o  interior, 
avançando  bastante  para  E.  até  defronte  do  forte  de  S. 
.loão.  continuando  na  direcção  da  ponta  de  S.  Francisco. 

Ambos  estes  bancos  são  muito  instáveis,  variando  de 
posição  e  de  attitude. 

Sobre  elles  produz -se  forte  arrebentação  de  mar  nos 
temporaes  de  SW.,  no  inverno,  tornando-se  então  a  barra 
inaccessivel,  o  que  igualmente  suecede  com  os  ventos  de 
S.  e  de  SE.,  quando  são  fortes. 

Como  marcas  da  barra  ha  junto  a  Ferragudo  um  moi- 
nho velho  com  uma  pyramide  geodésica,  uma  casa  caiada 
e  uma  cancella  em  um  muro  sito  em  terreno  alto,  os 
quaes  servem  de  marcas  para  o  primeiro  enfiamento.  para 
se  passar  entre  o  banco  de  E.  e  a  extremidade  do  banco 
adjacente  á  ponta  de  Santa  Catharina. 

Estes  enfiamentos,  porem,  variam  consoante  o  estado 
da  barra,  o  que  deve  ser  determinado  por  sondagens  re- 
petidas. 
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Xav  i  alinhamento  anterior  at<  fiar  o  bico 

ha   alta  pela  janella,   on  porta  de  uma  rasa. 
fica  um  pouco  para  o  interior  i,  dando 

o  d  rdo  ao  '  guinando  para  E. 

proximi  contornar  a  margem 

_  ;ir  para  S.    Francisco,   tendo   sido   sent- 
ado lundu  de  ar.  i 
N     "     alinham  mto  para  S.  Fran  ara  o  an 

douro  da  villa,  é  pr.  2CÍSO  dar  resguardo  ao  banco  de  areia 
fronteiro  à  ribeira  de  Ferragudo,  qu     avança  para  o  >.. 
não    -      I  ixando   nunca  encobrir  pela  ponta  da  rocha  de 
uma   casa  branca,    que   se  acha  por  detrá 
de  S.  J' 
-  ido    S.    Francisco,    podem   fundear   os  navio  . 
maiores,    por  fundos  de  5  a  7  metro-,  pert  ■  da  ponta 
S.    Francisco.. e  os  menor      por  4  a  5  metros,  em  frente 
do   diqo  .  ou  do  cães  de  Villa  Nova  de  Porti- 

mão. 

•   o-se  a  collocação  d    uma  luz  movei  em  Ferra- 
gudo   para    com    o   forte  abarina.  na  mai  _ 
direita,  dar  o  alinhamento  que  deve  seguir-se  de  noite. 

finalmente,  >dem  entrar  a  barra  de 

Portimão  com  todos  os  ventos,  excepto  com  o.>  do  pri- 
meiro quadrante,  ou  de  NE.,  sair  com  os  dt  SW.  t 
NE.,  p  do  N. 

Do  que  fica  exposto,  pod  concluir-se  que  este  porto 
tom  condiçÕ  ia  que  o  tornam  um  dos  primeiros  do  Algarve, 
o  que  bem  justificará  qualquer  d  [ue  se  faça  para 

melhorá-lo,  sendo  i  limente  commercial. 

Hydrographia  e  meteorologia.  —  X   3!     porto,  assim  co- 
mo em  outros  muitos,  nunca  s  •  installaram  hydrometi 
ou  marégraphos,  nunca   se   encetaram  estudos  regul. 
hydrographicos,  <"»u  d  os. 

Até  b  i  pouco  tempo  não  havia  ainda  uma  carta  hydro- 
phica  oflG  falta  que  felizmente  foi  satisfeita 

com   o   plano   hydrographioo   mandado  levantar   ; 
partição   hydrographica   do   conselho   dó  almirantado,  em 

aos   div<  idi  -        proj  ctoa  elaborados  para 

melhoramento  do  porto  e  barra  d  •  Villa  Nova  de  Porti- 
mão cada  um   d  otoo  em  certoa  pon- 

partida  para  trabalhos,  relativos  ao  c 

meu   do  porto  sob  o  ponte  de  vista  das  marés  <■  dos  \ 

adoa   r  pr    enl  im  uma  opinião  singular,  sem 
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que  tenham  sido  deduzidos  de  dados  de  obs  rvaçS  re- 
gulares e  tflethodicas,  que  po  sam  tomar-se  como  Lei  racio- 
nal e  justificadamente  appíicavel  a  este  porto. 

Quando   me  r  iferir  a  cada  um  dos  estudos,  de  qu 
nho  conhecimento,  apontarei  os  re  pectn  -  hydro- 

graphicos,  em  que  i  11  ataram. 

Todavia,   o  sr.   Baldaque  da   Silva,  illu  itre  hydn 
pho,   tendo  sido  encarregado  de  marí- 

timo   das   costas  do  Algarve,  trabalho  official   a  que   me 
tenho   por  vozes  referido,  diz,  relativament»    ao  porti 
Portimão,    que   a    amplitude    máxima   da    mar'    é    ali    de 
.')'". lio.   <•  a  uiinima  de  0m,90,  sendo  o  estabelecimento  do 
portu  á  1  hora  e  58  minuti 

Mas  não  se  conhece  a  maior  e  a  menor  altitude  das 
marés  no  prea-mar  e  na  baixa-mar.  o  tempo  de  duração 
da  enchente  e  da  vasante  da  maré,  a  influencia  que  nel- 
las  tem  as  syzygias  e  as  quadraturas,  a  direcção  e  inten- 
sidade dos  ventos  e  da  acção  atmospherica,  e  sua  influen- 
cia nas  correntes,  as  direcções  e  intensidade  d'e  tas.  se  de- 
vidas ao  fluxo  e  refluxo  das  marés,  ou  também  ás  cheias 
da  ribeira  de  Odelouca  e  das  mais  ribeiras,  que  desaguam 
no  rio  de  Silves  e  que  devem  necessariamente  influir  nas 
altitudes  das  marés,  a  propagação,  altitude  e  duração  que 
possam  ter.  bem  como  a  influencia  que  no  rumo  e  na  in- 
tensidade das  correntes  aquáticas  devam  possuir  as  atmos- 
phericas. 

Também  não  se  declara  precisamente  o  logar  do  porto 
a  que  aquellas  cotas  dos  prea-mares  e  baixa-mares  sã  o  re- 
lativas, nem  quaes  as  inclinações  superficiaes  dos  respec- 
tivos planos  superficiaes  das  aguas. 

Na  referida  carta  hydrographiea  apresentam -se,  porem, 
os  seguintes  dados,  que  podem  tomar-se  como  certos  e 
ofrieiaes : 


D  :aignação 

Na  ponte 
de  Portimão 

Na 
do 

ponta 
Altar 

Unidade  de  altura 

1  ''.õl'» 

1  ,52 
3m,60 
3m}20 

l"'.:;i) 

1  ",48"" 
1  ,65 

Máxima  amplitude  da  maré 

3»40 
1»30 

Estes  dados  foram  determinados  pelas  observações  fei- 
tas nas  respectivas  escalas  no  mez  de  julho. 
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-  rvou-se  também  a  velocidade  das  rorrentes  nos 
dias  2  e  3  de  agosto,  sendo  os  números  da  carta  expressos 
em  milhas. 

lambem  sobre  <>  regimen  meteorológico  do  porto  nada 
-  conhece  pela  observação  regular,  em  posto  ali  criado,  e 
só  pela  experiência  e  observação  dos  práticos  da  locali- 
dade se  dá  como  sabido  o  que  no  capitulo  antecedente  ex- 
puz.  ao  que  pode  acrescentar-se  que  os  ventos  reinante 
neste  porto  são  os  do  E.  e  de  W.,  e  que  os  mais  perigosos 
•  m  toda  a  costa  são  o  ESE.,  o  S.  e  o  SW.,  que  são  tam- 
bém os  que  levantam  maiores  vagas  e  agitação. 

E   não  havendo   na  costa  do  Algarve  porto  algum,  se- 
■  ste,    que  seja  abrigado  do  levante  e  do  S  W.,  pois 
que    as  bahias    de  Lagos  e  de  Sagres  só  abrigam  do  N.. 
como  se  viu,  é  por  isso  este  porto  de  Portimão  muito  im- 
portante. 

Projecto  do  engenheiro  Ballhazar  de  Azevedo  Coutinho 
em  IÍÍOO. — De  ha  longos  tempos  que  começava  a  no- 
tar-se  que  as  areias  entupiam  o  porto  e  barra  de  Porti- 
mão. Havendo-se  repetido  e  tornado  mais  instantes  as 
reclamações  para  que  o  governo  mandasse  prover  de  re- 
medio  áquelle  mal.  D.  Kodrigo  de  Sousa  Coutinho,  em 
17s'.i.  mandou  que  o  capitão  de  engenheiros  Balthazar  de 
Azevedo  Coutinho  procedesse  ao  levantamento  da  planta 
e  sondagem  do  porto  e  barra  de  Portimão,  para  se  assen- 
tar sobre  o  que  conviria  fazer-se-lhe. 

Este  mesmo  engenheiro  era  o  que,  sendo  ainda  cadete, 
tinha  anteriormente  Levantado  a  planta  da  bahia  de  La- 
a  que  já  me  referi. 

No  rico  archivo  da  direcção  geral  dos  trabalhos  geo- 
chorographicos  tive  a  felicidade  de  encontrar 
a  planta  original  do  porto  e  rio  de  Portimão,  levantada 
pelo  engenheiro  Balthazar  Coutinho  com  o  titulo  de  Carta 
hydrographica  do  porto  e  hurra  de  Portimão,  que  se  man- 
dou levantar  por  ordem  do  Secretario  do  Estado  de  Mari- 
nha, com  "  projecto  de  profundar  o  dito  porto  t  barra, em 

E  •    '  todo  mais  antigo  que  conheço  d'este  porto, 

íomquanto  não  traga  o  typo  e  descripção  do  molhe  que 
projectava,  traz  oa  mesma  planta  uma  pequena  memo- 
ria, de  que  vou  fazer  um  extracto,  graças  á  permis 
que  para  isso  teve  a  bondade  de  conceder-me  o  digno 
chefe  de  chorographia,  «>  sr.  Fernando  Costa.  É  esta  planta 
a  que  s<    vê  na  fig.  34,  est.  VI.  copiada  da  original. 
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Diz  o  engenheiro  Azevedo  Coutinho  que  este  porto, 
como  outros  muitos,  é  falto  do  diques,  reprezas  e  machi- 
nas,  que  pelo  jogo  que  imprimam  nas  aguas  removam  as 
areias  do  porto  e  barra,  e  que  estes  estão  entupidos  e  as- 
soriados  pelas  areias  e  aterros,  que  o  mar  e  os  rios  lhes 
acarretam. 

Ni  te.  de  Portimão,  pela  grande  largura  da  sua  foz, 
pelos  grandes  aterros  e  medos  de  areia  <\u<-  lhe  ficam  vi- 
zinhos, ao  longo  das  costas  e  dos  rochedos  interiores,  que 
em  alguns  sítios  são  altíssimos,  escarpados  e  inacessiveis, 
e  em  particular  as  pontas  da  Bocha,  do  Altar  e  de  Santa 
Catharina,  o  porto  está  quasi  impraticável. 

Antes  do  terremoto  de  17.").")  ficava  a  sua  entrada,  na 
barra,  junto  da  ponta  do  Altar,  mas  que  o  mar  a  fizera 
mudar  para  uma  distancia  de  õOO  braças  (1:100  metros) 
para  o  lado  de  Santa  Catharina,  de  forma  que  o  maior 
fundo  do  porto  era  então  d'aquelle  lado,  cujo  canal  de  en- 
trada toma  agora  a  direcção  E—W.,  devendo  tomar- se  antes 
de  entrar  barlavento  de  NW.f  para  bem  entrar  sem  maior 
fadiga. 

Acrescenta  aquelle  engenheiro,  que.  sendo  esta  barra 
de  areia,  e  podendo  mudar  para  um  ou  outro  lado  por  ef- 
feito  das  grandes  correntes  das  marés  equinoxiaes,  seria 
bem  ajustado  que,  mudando-se  todos  os  annos  a  barra  por 
i  stes  tempos,  se  mandassem  estabelecer,  nos  baixos  que  ti- 
vesse formada  a  barra  no  tempo  d' este  período,  balisas  jluc- 
tuantes,  ou  bóias  em  forma  de  pyramide  cónica  truncada, 
que  marcariam  o  caminho  a  seguir  pelas  embarcações,  sem 
dependência  de  pilotos,  que  muitas  vezes,  em  consequên- 
cia do  estado  do  mar  e  marezia.  não  podem  ir  fora  da 
barra  tomar  o  navio. 

Passa  este  porto  por  um  dos  mais  considerados  do  Al- 
garve, tanto  pela  sua  posição,  como  pelas  vantagens  de 
ser  abrigado  dos  maus  tempos,  e  os  navios  poderem  dar 
fundo  nos  surgidouros  notados  na  earta  (fig.  ol  da  es- 
tampa VI),  dizendo  que  não  tendo  estes  fundos  inclinação 
em  baixa-uiar,  lhe  ficam  reservas  d'agua  muito  bastantes 
para  estarem  os  navios  a  nado. 

A  altura  d*agua  que  tinha  então  a  barra  era  de  14  pés  e 
1  palmo  (4m,845)  em  prea-mar  de  aguas  vivas.  Em  prea- 
mar ordinária  não  passava  de  12  pés  (o"', 96).  Em  aguas 
mortas  era  só  de  10  pés  (3m,30)  em  prea-mar  e  em  baixa- 
mar  de  8  pés  (2m,64)  chegando  nas  menores  marés  a  6  pés 
e  1  palmo  (2,20). 

E.  notando  que  os  ventos  N.,  NW.,  e  SW.,  eramfavora- 
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entradas,  era  sabido  que  todos  os  navegantes  que- 
riam entrar  no  porto  de  Portimão  em  grandes  marezàas  e 
tempos   rigorosos,    para  fugirem  á  bahia  de  Lagos,  onde 
porto  desemboca  e  na  qual  ba  muita  vaga» 
Julga  que  a  barra  pode  profundar-se  por  um  molhe  re- 
tilineo,  que  deve'  começar  do  lado  da  ponta  do  Altar,  como 
vae    mareado    na  planta,  prolongandio-se  246  braças  iõ34 
metros)    na   direcçoLo   NE.—SW.,    em   cuja   extremidade  se. 
ir  nu,  pharol  em  altura  sujficiente  para  facili- 
tar a  entrada  dae  embarcações  de  noite,  devendo  haver  ou- 
tro sobre  o  cume  do  rochedo  na  ponta  de  Santa  Catkarina 
ir   o  meio  do  canal,  que  virá  a  ter  de  largura 
200  bragas  na  entrada  (440  metros). 

justificar    o    seu   projecto    diz:    «Como  as  aguas 
;te  rio  de  ■  mbocam  para   o  mar  da  babia  de  Lagos  na 
direcção  de  NE.-SW.,  por  uma  largura  de  foz  de  6j0  bra- 
o    às  agua    se  augmentam  com  as  ribeiras  de 
;   e   d    Odelouca,   que   dista  da  barra  uma  légua,  é 
cjaro  que,  fazi  ndo  se  -  streitar  esta  mesma  quantidade  de 
aguas   por   uma   largura  de  200  braças,  a' sua  velocidade 
tanto  maior  quanto  crescer  no  sou  peso,  consequen- 
tt-mente,  a  barra,  com  a  velocidade   augmentada  do  cho- 
que   das    aguas,   virá  a  ser  mais  funda,  e  se  formará  um 
canal    muito    franco,  capaz   de  entrarem   embarcações   de 
guerra,  como  fragatas  e  brigues,  cuja    entrada  \  irá  a  ser 
de  grande  importância  para  o  Estado. 

pias    corressem  e  fossem  perfeitamente 
puras,    o   que    não   acontece    por  causa  das  torrentes  das 
grandes  chuvas,  sempre  na  embocadura  se  forma  uma  es- 
ou  barra,  mais  ou  menos  sensivel  pela  ra- 
das  enchentes  e  vasantes  das  mares  : 
me,   diminuindo   a  declividad»-  dos  rios  á  medida  que 
im    para   o  mar,  o  funde  faz-se  sensivelmente  ho- 
rizontal, e  a  ;orr  rapara  os  logares  em  que  solhes 
offerece  mais  facilidad  .  augmentando  em  superfície,  e  di- 
minuindo   em    altura,  e  assim  se  forma  nas  embocaduras 
nma              de  elevação,  que  ê  o  que  se  observa  oeste  porto 
que  se  deve  embaraçar,  porque  o  rio  na  va- 
tituir   a  barra  ao  primeiro  estado,  até 
o  conflicto  das   duas  correntes   contrarias   faz   tomar 
ao  fundo  do  rio  uma  forma  permanente,  estabelecendo  uma 
quilibrio  entre  os  effeitos  recíprocos  que  ellas 
produzem. 

E  como  a  madre,  sendo  maior,  perde  pouco  a  p-meo  a 
sua  declividade,  sendo  a  velocidade  primitiva  diminuída 
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pelo  encontro,  ou  cotovelos  e  sinuosidades,  e  como  as  ter- 
ras mais  fundas  teem  maior  tenacidade,  sucoedi  emfim 
que  a  resi  tencia  d'ellas  se  ponham  sensivelmente  em 
equilíbrio,  se,  para  o  perturbar-se-lhe  uelle  algum  obstá- 
culo de  novo  á  corrente,  a  forra  da  agua  toma  a  luctar 
contra  ella,  atú  estabelecer  novamente  equilíbrio. 

«Isto  c  o  que  vamos  a  desfaztr  por  meio  d«  projecto 
que  temos  ideado,  apertando  as  aguas,  porque  a  correnfr 
d'este  rio  pela  fricção  que  experimentar  na  deve 

fazer  desapegar  alguma  terra  e  areia  que  deve  levar  com- 
sigo,  e  o  canal  se  ha  de  profundar  necessariamente  era- 
quanto  a  resistência  que  oppÔe  na  sua  marcha  i  ?  .;.  che- 
gar a  igualar. 

aOra  para  que  as  aguas  das  enchentes  das  marés  en- 
trem menos  em  quantidade  pelo  canal  projectado  na  barra, 
do  que  as  que  hão  de  vir  a  sair  na  seguinte  vasante  da 
maré,  se  deve  estabelecer  no  molhe  projectado  um  dique, 
para  que  as  aguas  na  enchente  entrem,  hão  só  pela  barra 
ou  canal,  mas  também  pelas  comportas  do  dique,  de  for- 
ma que.  quando  começar  a  vasante,  as  comportas  com  a 
mesma  força  e  peso  das  aguas  se  hão  de  fechar,  e  toda  a 
que  entrar  pelo  dique  virá  a  sair  pelo  canal. 

«Esta  corrente  augmentada  e  continuada  pelo  decurso 
das  marés  deve  cavar  e  levar  oomsigo  mais  facilmente  o 
fundo,  com  particularidade  sendo  de  areia;  consequente- 
mente, saindo  mais  aguas  pelo  canal  do  que  as  que  en- 
tram, não  falando  nas  aguas  das  ribeiras  de  Boina  e 
Odelouc.u  como  já  notei,  o  equilíbrio  da  estabilidade  dos 
bancos  de  areia  na  barra  vae  a  destruir-se,  tanto  pelo  es- 
treitamento da  dita  barra,  como  pelas  razoes  apon- 
tadas». 

Cita  depois  o  que  succedeu  no  Adour,  e  que  julga 
ter  analogia  com  o  porto  de  Portimão,  concluindo  que,  se 
o  que  propõe  não  tiver  o  resultado  conveniente,  pode  au- 
gmentar-se  por  meio  de  diques  que  vão  estreitando  insen- 
sivelmente para  a  barra.  E  por  isso  acrescenta : 

«E  certo  que  o  melhor  meio  de  conseguir  este  intento  é 
conservar  entre  dois  lanços  de  muralha  rectilíneos  a  pedra 
perdida,  que  se  produzam,  ou  um  pouco  avante  pelo  mar 
dentro,  porque  augmentando-se  a  velocidade  do  rio  com- 
bate-se  mais  vantajosamente  acorrente  contraria  do  mar. 
e  o  fundo  ou  barra  se  desfaz.  E  conveniente  que  descendo 
para  o  mar  se  estreitasse  a  largura  do  canal,  porque  as- 
sim augmentariam  as  aguas  do  rio  no  tempo  da  vasante. 
cada  vez  mais  em  velocidade  e  profundidade,  e  a  do  mar, 
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pelo  contrario,  no  tempo  da  enchente  diminuiria  rada  vez 
mais». 

K.  concluindo,  diz : 

«Isto  é  o  que  se  me  offerece  dizer  sobre  este  assumpto, 
e  o  que  tenho  pensado  sobre  o  melhoramento  d'este  porto 
de  Yilla  Nova  de  Portimão,  devendo  também  dizer  que 
a  disposição  do  molhe,  ou  muralha,  deve  ficar  de  tal  forma 
disposta,  que  não  é  precisa  outra  muralha  contraria  para 
o  estreitamento  das  aguas,  porque  lhe  fica  o  rochedo  de 
Santa  Catharina  nesta  disposição  de  tal  forma  e  favorável 
para  estreitar  as  mesmas  aguas  na  embocadura  do  porto... 

«Se  fosse  preciso  a  contra-muralha  para  o  effeito  do 
encanamento,  e  se  a  disposição  do  porto  desse  este  logar, 
não  nos  poderíamos  eximir  de  a  propor,  o  que  não  se 
precisa,  porque  o  choque  das  aguas  todas  são  para  aquella 
parte  do  molhe  projectado,  e  quando  pela  reversão  das 
aguas  voltarem  do  dito  molhe  a  procurarem  a  direcção 
curvilínea  do  rochedo  de  Santa  Catharina.  que  melhor 
obstáculo  pode  haver  do  que  este  para  que  as  aguas  cor- 
ram para  a  bahia  de  Lagos  com  a  maior  rapidez,  e  que 
fundo  se  não  fará  junto  a  este  rochedo  causado  por  esta 
mesma  rapidez  ?» 

O  projecto  do  "iigenheiro  Coutinho  está  marcado  a  car- 
mim na  referida  fig.  :;4?  consistindo  em  um  molhe  em  linha 
recta,  terminado  por  uma  testa,  ou  cabeça.  Não  se  apre- 
senta, porem,  o  perfil  da  obra,  a  qual  fica  desligada  da 
costa. 

Fui  talvez  um  pouco  diffuso  na  noticia  d'este  projecto, 
muito  incompleto,  tanto  no  que  respeita  á  construcção  do 
molhe  e  ás  comportas,  que  nelle  se  imaginavam,  como  ao 
orçamento  da  obra. 

Como  a  ideia  d'aquelle  molhe  foi  por  outrem  novamente 
concebida  mais  tarde,  como  ao  deante  mostrarei,  pai 

onveniente  expor  as  razoes  que  levaram  o  capitão 
Balthasar  Coutinho  a  sèr  o  primeiro  a  aventá-la,  pai 
do-me,  porem,  poder  dizer  desde  já  que,  se  o  molhe,  apro- 
ximadamente cem  0  traçado  proposto,  pode  achar  razões 
que  0  justifiquem,  muito  especialmente  se  puder  criar  ao 
abrigo  d'ell  uma  área  sufiiciente  para  estacionamento  de 
,  rcante  .  d  fendidos  <•  protegidos  por 
elle  e  podendo  ahi  entregar-se  mesmo  a  operações  com- 
merciaes,  a  ideia  das  portas  automotoras,  que  no  fluxo 
das  marés  permittam  a  entrada  das  aguas,  que  bó  no  re- 
fluxo saiam  pelo  canal  da  barra,  não  me  paréc  pratica- 
mente acceitavel:  l.°  porque  só  poderia  isso  dar  um 
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tado  apreciável,  quando  fosse  grande  a  secção  d'essas  por- 
tas, para  darem  entrada  a  grande  massa  de  agua;  2.°  por- 
que a  situação  òVellas,  inteiramente  expostas  á  aeç&o  di- 
recta do  mar,  tornaria  muito  duvidosa  a  sua  resistência 
ás  vagas  e  precária  a  sua  conservação;  3.°,  finalmente, 
porque  a  carga,  com  que  poderiam  actnar  no  canal  e  na 
barra,  seria  pequena  para  um  pequeno  desnível. 


Projecto  do  capitão  Laborão  em  1842. — Não  encontrei 
noticia  de  qualquer  seguimento  que  tivesse  tido  o  pro- 
jecto do  capitão  Balthazar  de  Azevedo  Coutinho.  Talvez 
pela  agitação  e  duvidas  sobre  o  futuro  que  preoccupavam 
toda  a  Europa,  mesmo  aquelles  Estados  que  não  haviam 
tomado  parte  mais  activa  na  conflagração  que  para  muitos 
proveio  dos  successos  do  final  do  século  xvm.  na  França, 
o  que  parece  fora  de  duvida  é  que  não  procurou  empre- 
gar-se  qualquer  providencia  para  obviar  aos  inconvenien- 
tes que  apresentava  o  porto  e  barra  de  Portimão. 

Todavia,  desde  o  começo  do  século  xix,  esses  incon- 
venientes principiaram  a  aggravar-se,  o  porto  a  arruinar- 
se,  a  sua  barra  a  tornar-se  mais  incerta,  e  novos  bancos 
e  coroas  de  areia  a  formar  se,  com  a  mobilidade  que  já  de 
ha  muito  se  observava,  mas  sendo  então  mais  rápidas  es- 
sas phases,  com  grande  prejuízo  para  a  navegação. 

Estes  mesmos  males  se  observavam  em  muitos  outros 
portos,  e  o  ministério  de  então,  no  louvável  intuito  de 
criar  uma  nova  era  de  felicidade  para  o  seu  paiz,  que  ha- 
via entrado  no  novo  regimen  e  que  tinha  de  recuperar  o 
tempo  perdido  em  uma  lucta  civil,  que  durara  muitos  annos, 
procurou  acudir  pela  carta  de  lei  de  7  de  maio  de  1838  ao 
assoriamento  dos  portos,  que  se  julgava  em  grande  parte  de- 
vido aos  lastros  dos  navios,  que  os  largavam  em  qualquer 
parte  que  lhes  era  mais  conveniente,  sem  attenção  alguma 
pelo  regimen  das  aguas  e  desobstrucção  dos  portos  e 
barras,  regulamentando  o  modo  de  se  não  fazerem  os  des- 
lastres  fora  dos  logares  para  esse  fim  mareados. 

Foi  por  isto  que.  em  1841,  reclamou  o  capitão  do  porto 
de  Villa  Nova  de  Portimão  que  fosse  demarcado  o  logar 
em  que  devessem  ser  recebidos  os  deslastres  dos  navios,  que 
inconvenientemente  se  faziam  no  porto,  em  sitios  onde  pre- 
judicavam a  navegação,  e  instava  se  fizesse  a  compra  das 
dragas,  a  que  o  governo  estava  autorizada  pelo  artigo  13.° 
da  referida  carta  de  lei.  Este  artigo  autorizava  a  compra 
de  três  barcos  a  vapor  para  limpeza  dos  alveos  dos  rios  e 
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portos,  dois  para  o  Tejo  e  um  para  o  Douro,  dos  quaes 
um  poderia  ir  temporariamente  servir  em  Portimão. 

Em  satisfação  a  esta  representação,  e  creio  que  a  pe- 
dido do  ministério  da  marinha,  mandou  o  governo,  pelo 
ministério  do  reino,  que  o  capitão  José  Pedro  de  Barros 
Laborão  tosse  estudar  o  porto  e  barra  de  Villa  Nova  de 
Portimão,  pelo  qiu'  apresentou  ao  governo,  em  20  de  no- 
vembro de  1842,  um  relatório,  de  que  vou  fazer  alguns 
extractos,  que  constatam  factos,  e  estabelecem  pontos  de 
partida  para  o  estudo  d'aquelle  porto  e  barra. 

Era  então  a  barra  formada  por  um  banco,  (pie  se  es- 
tendia  de  E.  para  W.,  variando  a  sua  profundidade  desde 
0,70  brayas  (lm,54)  «ni  baixa-mar,  até  1,9  (4m,18)  em 
prea-mar  de  aguas  vivas. 

O  porto,  comquanto  muito  obstruido  com  areias,  apre- 
sentava um  canal  profundo,  mas  que  ora  se  alargava,  ora 
se   estreitava,  com   0   avançamento   ou   recuo  dos  bancos. 

A  sondagem,  comtudo,  aceusava  fundos  desde  0'".7 
da  braça,  até  2,  4.  5,  8  o  lo  braças  (4"', 4  a  22  metros) 
em  frente  do  convento  de  S.  Francisco,  descendo  depois 
até  6,15  no  sitio  da  actual  ponte. 

O  rio  para  montante  era  sinuoso  e  variável,  apresentando 
diversos  baixos;  mas  os  que  prejudicavam  a  navegação 
eram  principalmente  três.  Para  isto  concorriam  as  causas 
naturaes,  das  ali  aviões  e  sedimentos  trazidos  pelas  cheias, 
•  •  também  as  artificiaes.  do  mau  traçado  dado  por  cir- 
cunstancias particulares  ás  suas  margens,  da  existência 
de  moinhos  e  presas  mal  dispostas  no  seu  leito  para  as 
irrigações,  e  a  falta  de  policia,  que  permettia  que  as  motas 
das  propriedades  confinantes  com  o  rio,  quebrando  com  a 
força  das  correntes,  deixassem  cair  para  o  rio  os  mate- 
riais de  que  eram  formadas,  e.  finalmente  de  muitos  nu- 
tres factos  derivados  da  falta  de  policia  e  conservação, 
que  fazia  com  que  no  baixe  do  Linho,  o  principal,  que 
descobria  em  baixa-mar.  i\>s><-  permittido  amontoarem-se 
pedras,  para  segurar  os  linhos,  que  punham  em  macera- 
ção, 'te.,  etc. 

correntes  fluviaes  chegavam,  portanto,  enfraqueci- 
das •■  mal  dirigidas  ao  porto,  não  podendo  cem  as  de  re- 
fluxo concorrer  para  a  limpeza  e  desobstrucção  d'elle. 

Ne  porto,  alem  dos  assoriamentos  devidos  ao  que  fica 
exposto,  entres  eram  provenientes  dos  deslastres  de  40 
navios  estrangeiros,  e  de  240  nacionaes,  que  constituíam 
o  movimento  marítimo  do  porto,  e  que  eram  descarrega- 
dos no  interior  d'elle,  o  que  correspondia  a  2:400  tonel- 
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ladas  de  areias  e  calhaus,  ao  que  se  juntavam  os  que  n 
saltavam  do  repréhensivel  e  pernicioso  costume  de  se  des- 
pejarem no  porto,  e  próximo  dos  ancoradouros,  os  entu- 
lhos provenientes  das  obras  e  prédios  da  villa. 

Não  havia,  portanto,  policia  alguma,  e  o  mau  estado  da 
barra  dependia  assim  dos  factos  citados,  como  da  sua  po- 
sição geographica,  e  dos  ventos  que  nella  actuavam. 

Com  effeito,  correndo  a  costa  do  Algarve  sensivelmente 
na  direcção  E-\\\.  e  batida  com  frequência  pelo  ESE.  e 
pelo  SP].,  quasi  •  sempre  rijos,  estes  ventos  removiam  as 
areias  da  mesma  costa  e  levavam-nas  sobre  a  margem 
esquerda  das  embocaduras  dos  rios. 

O  SE.  incidia  na  costa  sob  um  angulo  de  45°,  e  dava 
as  maiores  alluviões.  Este  vento  determinava  a  formação 
de  um  banco,  que  deslocava  a  barra  de  Villa  Nova  de 
Portimão  para  E.,  sendo  ao  mesmo  tempo  o  mais  prejudi- 
cial para  a  entrada  dos  navios,  que  corriam  o  risco  de  ir 
cair  sobre  a  margem  opposta. 

A  falta  de  uma  boa  planta  hvdrographica  do  porto,  sem 
a  qual  nada  podia  com  segurança  projectar-se,  propunha 
aquelle  engenheiro,  para  que  desde  logo  se  procurasse  me- 
lhorar o  estado  do  rio,  se  construísse  um  muro  a  que  fos- 
sem acostar  as  lanchas  para  ao  abrigo  d'elle  fazerem  as 
descargas  do  lastro,  e  uma  caldeira  em  que  entrassem, 
aterrando  o  terreno  das  salinas  próximas  ao  convento  de 
S.  Francisco,  criando-se  terrenos  agricultáveis  e  melho- 
rando-se  as  condições  lvygienicas  da  localidade,  então  muito 
más.  Ao  mesmo  tempo  deviam  cortar-se  os  três  bancos 
interiores,  a  que  acima  se  alludiu. 

Para  o  porto,  julgava  que  deveria  apertar-se  razoavel- 
mente o  seu  canal  de  navegação,  o  que,  porem,  seria  mo- 
roso e  caro. 

A  observação  das  correntes  do  interior  do  porto,  e  as 
disposições  que  este  tomava,  indicavam  a  necessidade  de 
construir  diques,  ou  esporões,  no  interior  d'elle. 

A  construcção  do  muro,  com  cerca  de  3Õ0  metros  de 
comprimento,  custaria  7<>0-5000  a  800;)000  réis. 

Seria  também  muito  útil  a  acquisição  de  uma  draga, 
podendo  empregar-se  no  aprofundamento  do  canal  e  na 
limpeza  do  ancoradouro. 

Quanto  á  barra,  para  conseguir  uma  composição  de 
forças,  cuja  resultante  pela  sua  direcção  e  intensidade 
desse  uma  resultante  que  determinasse  a  abertura  d'ella 
em  orientação  favorável  e  posição  conveniente,  lembrava 
se  procedesse  â  construcção  de  um  molhe  em  dois  alinha- 
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mentes,  partindo  da  entrada  da  barra  e  para  dentro  da 
ponta  do  Altar,  com  ura  outro  do  lado  òpposto,  partindo 
da  fortaleza  de  Santa  ('atharina. 

Estas  obras  seriam  compostas  de  muros  de  alvenaria, 
fundados  sobre  enrocamentos,  tendo  18  palmos  (4m,05)  de 
grossura  cada  um,  com  revestimento  de  cantaria,  e  com 
altura  excedente  á  das  mais  altas  aguas,  e  que  serviriam 
para  installar  um  posto  de  policia  da  custa,  uma  casa 
para  registo,  um  pharol,  etc,  etc,  bem  como  para  casas 
empregados,  e  alargamento  e  para  melhoramento  dos  ter- 
renos adjacentes  ao  rio. 

Não  podia,  porem,  aquelle  engenheiro  avaliar  a  despesa 
d'estas  obras,  cujo  effeito  seria  palpável,  mas  muito  pouco 
duradouro,  por  falta  de  dados  de  experiência  em  obras 
d'esta  natureza,  não  havendo  em  Portugal  obras  de  fun- 
dações no  mar  com  pedra  perdida,  senão  as  da  torre  de 
S.  Lourenço,  em  Lisboa,  ponderava  elle. 

Informação  o  parecer  do  Visconde  da  Luz  em  I80O. — 
Em  14  de  fevereiro  de  1849,  tendo  naufragado  na  barra 
de  Portimão  um  navio  mercante,  foi  o  governador  civil  do 
Algarve  inspeccionar  o  porto,  ponderando  ao  governo 
que  era  aquèlle  o  mais  importante  do  Algarve,  por  não  ha- 
ver em  toda  a  costa  nenhum  porto  seguro  contra  o  le- 
vante e  o  S\\\,  pois  que  as  bahias  de  Sagres  e  de  Lagos 
só  abrigavam  do  N.  Estendia-se  o  ancoradouro  em  três 
quartos  de  légua,  desde  ali  até  o  porto  de  S.  João,  abri- 
gado de  todos  os  ventos,  livre  das  cheias  e  das  grandes  cor- 
rentes, com  bastante  fundo  de  areia,  somente  de  ro- 
cha próximo  do  convento  dos  Capuchos,  com  40  a 
50  pés  de  agua  em  baixa-mar.  Julgava  a  barra  boa  e  pre- 
iiulo  só,  para  entrar  no  porto,  transpor  o  banco  na  lar- 
gura de  60  braças  (132  metros),  com  o  fundo  de  18  pal- 
mos (3'", 25).  O  banco  prolongava-so  de  E.  a  W.  entre 
duas  restingas,  das  quaes  a  de  E.  descobria  em  baixa- 
mar.  A  entrada  era,  ora  mais  a  E.,  ora  mais  a  AV.,  con- 
forme os  ventos  qoe  reinassem.  Pedia,  assim,  ou  o  estrei- 
tamento do  porto,  ou  as  dragagens  d'elle,  e  bem  assim 
um  pharol  na  torre  da  ermida  de  Santo  António  do  Alto,  a 
1  milhas  da  ponta  do  Cabo,  o  que  é  hoje  uma  marca 
de  navegação,  mas  s£  para  de  dia. 

Pouco  tempo  depois,  em  1850.  a  camará  municipal  de 
Yilla  Nova  de  Portimão  representou  também  ao  go- 
verno sobre  o  estado  do  portn  e  barra  da  villa,  instruindo 
a    sua    representação   com   a    informação    do   capitão   do 
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porto,  o  qual  citava  o  facto  d'elle  poder  ser  deman- 
dado, quando  outros  do  Algarve  o  não  permittiam,  e 
confirmava  que  a  barra  tinha  sufficiente  profundidade, 
mas  que  variava  de  posição  dentro  de  certos  limites,  con- 
servando, porem,  a  mesma  largura.  E,  a  alo  serem  alguma 
nordestada  desfeita,  dava  boa  entrada,  como  dizia  o  ca- 
pitão do  porto,  que  o  havia  observado  dentro  em  li5  annos 
que  desempenhava  aquelle  cargo.  A  largura  do  banco 
andava  por  iX)  braças  ( 198'", 0).  O  aprofundamento  do  porto 
e  alargamento  do  canal  era  trabalho  muito  dispendioso^ 
mas  lembrava  o  mesmo  funccionario  que  poderiam  em- 
pregar-se  vapores  de  custo  módico,  que  revolvessem  as 
areias  do  fundo,  as  quaes  seriam  arrastadas  para  o  mar 
pelas  correntes  descendentes. 

A  camará,  chamando  a  attenção  do  governo  para  estes 
factos,  insistia  pelas  obras  de  melhoramento  do  porto 
e  barra. 

Sobre  o  assumpto  informava,  em  10  de  agosto  de  1850, 
o  illustre  engenheiro  inspector  geral  das  obras  publicas, 
então  barão  da  Luz,  que  os  seus  antecessores.  Mousinho 
d'Albuquerque  e  Fava.  não  haviam  dado  andamento  ao 
projecto  do  capitão  Laborão,  que  encontrara  no  ar- 
cbivo  da  sua  inspecção  geral.  Tendo-o  devidamente  exa- 
minado, em  vista  do  que  determinava  a  portaria  de  4  de 
julho  de  1850.  concordava  com  a  opinião  do  auctor  d'elle, 
de  que  o  molhe  do  lado  de  W.  era  indispensável,  fa- 
zendo aqui  o  mesmo  effeito  que  produzem  os  do  N- 
das  barras  de  Vianna.  do  Porto,  de  Aveiro,  de  Villa  do 
Conde,  e  de  outras,  com  relação  aos  ventos  N.  e  XWM 
que  trazem  as  areias  da  costa,  tendo  aquelles  molhes  o 
fim,  não  de  regularizarem  a  corrente,  mas  de  evitarem 
que  as  areias  trazidas  pelo  E.  e  SE.  entrassem  no  rio. 

Entendia,  porem,  que  aquella  obra  não  deveria  ser 
o  meava  para  o  interior,  porque  reteria  na  sua  curvatura 
as  areias,  que,  tendo  entrado  no  fluxo  da  maré,  deveriam 
no  refluxo  ser  levadas  para  o  mar,  e  que,  portanto,  deve- 
ria ser  rectilineo.  ou,  curvando  se  para  o  exterior,  e  deve- 
ria ser  de  estacaria  pelo  systema  dos  de  Boulogne-sur- 
Mer,  de  ("alais,  de  Dieppe.  de  Ramsgatte  e  de  outros. 

Este  molhe,  o  muro  para  o  deslastre  dos  navios,  e  a 
caldeira  para  os  receber,  poderiam  ser  agora  executados, 
fazendo  o  ministério  da  marinha  acquisição  de  uma  draga, 
e  adiando-se  para  mais  tarde  a  construcção  do  molhe  do 
lado  de  Santa  Catharina. 

Quanto  ás  obras  de  limpeza  e  de  desobstrucção  do  rio, 
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para  receberem  os  lastros  descarregados,  e  para  estreitar  o 
canal  do  porto,  bem  como  a  barragem  das  bocas,  que  a 
E.  e  NE.  da  villa  derivam  para  ali  aguas  que  deveriam 
correr  juntas,  e  bem  assim  as  obras  que  teriam  por  rim  a 
regularização  das  correntes  para  aprofundar  o  canal  da 
barra,  pareciam-lhe  recommendaveis,  assim  como  a  acqui- 
sição  da  draga,  que  ficasse  a  cargo  da  capitania  do  porte. 

Projecto  do  engenheiro  Pézerat. — Pelo  ministério  do 
reino  foi  em  seguida  encarregado  o  engenheiro  Pézerat 
do  estudo  do  projecto  tanto  do  melhoramento,  da  barra 
de  Portimão,  como  das  mais  obras  hydraulicas  indispen- 
sáveis para  a  conservação  e  augmento  do  porto  e  da  ria  de 
Silves,  e  da  construcção  de  uma  ponte  para  a  viação  or- 
dinária e  para  a  continuação  da  estrada  do  litoral. 

Este  projecto  foi  elaborado  em  agosto  de  1852;  mas, 
tendo  sido  apresentado  antes  de  começar  a  funecionar  o 
conselho  de  obras  publicas  e  minas,  não  foi  elle  presente 
a  este  corpo  consultivo,  nem  me  foi  possivel  encontrar 
d'elle  senão  alguns  desenhos,  faltando  as  peças  escriptas, 
que  descreveriam  e  justificariam  na  opinião  do  seu  autor 
a  disposição  dada  ás  diversas  partes  do  projecto  e  o  seu 
orçamento. 

Deixando  a  parte  relativa  á  ponte  sobre  o  rio  de  Porti- 
mão e  á  regularização  d'este  rio  a  montante  da  projectada 
ponte,  o  que  é  relativo  especialmente  ao  melhoramento  da 
barra  cifra-se  no  seguinte : 

Considerando  aquelle  engenheiro  que  o  grande  defeito 
d'esta  barra  era  a  sua  pouca  profundidade,  asna  variabili- 
dade, e  por  vezes  a  sua  má  orientação,  propoz  fazer  corrigir 
esses  defeitos  pela  acção  periódica  de  uma  forte  corrente 
na  vasante,  que  conservasse  o  canal  desobstruído  e  em 
boa  direcção.  Para  isso,  considerando  que  a  grande  área 
de  sapaes  e  terrenos  baixos  da  margem  esquerda  do  porto 
em  frente  da  villa  era  apropriada  para  nelles  se  estabelecer 
uma  bacia  de  varrer,  que  armazenasse  uma  considerável 
massa  de  agua,  projectava  circundar  esses  terrenos  por  um 
dique  insubmergivel,  que  affectaria  a  planta  de  uma  curva 
circular  convexa  para  fora,  e  parallela  á  curvatura  geral 
da  margem  que  lhe  ficava  fronteira,  e  fechá-la  de  jusante 
por  outro  dique  em  linha  recta  e  com  direcção  proxima- 
mente perpendicular  ao  eixo  do  rio,  concordado  com  a 
mar;:  iii  esquerda  um  pouco  a  jusante  do  logar  chamado 
Ponte  do  Lima,  '•  a  pequena  distancia  para  montante  de 
I  •  rragudo.  Neste  dique,  ao  centro  d'elle,  e  directamente 
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voltada  á  barra,  haveria  uma  parte  de  50  metros  de  com 

primento.  na  qual  se  abririam  quatro  vãos  de  cerca  d>'  8 
metros  cada  um,  separados  por  pilares  de  alvenaria  '•■ 
cantaria,  com  portas,  ou  barragens  moveis,  para  periodica- 
mente dar  descargas  de  varrer  sobre  o  canal  da  barra, 
de  forma  a  conservá-lo  desobstruído.  O  reservatório  teria 
a  área  de  96  hectares,  a  qual,  convenientemente  escavada 
e  aprofundada,  poderia  recolher  um  volume  considerá- 
vel de  agua. 

A  planta  d'este  projecto  está  representada  na  fig.  35 
da  estampa  vi,  a  tinta  azul,  e  nella  se  avalia  bem  a  batia 
para  reservatório  de  agua,  com  as  portas  para  as  descar- 
gas com  que  se  esperava  conservar  a  barra  desobstruída. 
Isto  exigiria  uma  dragagem  previa  em  parte  do  sapal, 
para  lhe  dar  a  capacidade  precisa  para  armazenar  agua 
suftíciente  para  as  descargas  de  varrer. 

Falta  a  memoria  em  que  se  calculava  este  volume  de 
agua  e  se  descreviam  as  minuciosidades,  tanto  dos  diques 
da  bacia,  como  das  portas  da  eclusa  e  seu  funecionamento, 
para  se  fazer  uma  ideia  precisa  da  projectada  obra  e  dos 
effeito.s  das  chasses. 

Se  em  principio  muito  poderia  esperar-se  da  acção  des- 
sas descargas  em  dadas  condições,  parece,  comtudo.  que 
esses  effeitos  não  seriam  muito  consideráveis,  quando, 
como  aqui,  se  não  se  dispuzesse  de  maior  differença  de  nivel 
entre  as  aguas  na  bacia  de  reserva  e  no  canal,  e  quando, 
ficando  a  barragem  quasi  na  pancada  do  mar,  a  agitação 
d'este  neutralizasse  a  aceão  da  corrente  interior. 

Por  essa  mesma  situação  da  barragem,  e  das  portas  da 
eclusa  ficarem  tão  expostas  e  nas  proximidades  do  mar, 
haveria  motivo  para  recear  que  seria  muito  precária  a  sua 
conservação,  apesar  das  grandes  despesas  em  que  impor- 
taria conservação. 

Os  typos  dos  diques,  a  natureza  das  fundações,  e  a  ma- 
neira da  execução  da  obra,  não  sendo  conhecidos,  não  pode 
avaliar-se  o  seu  custo,  que,  todavia,  pode  affirmar-se  seria 
elevado. 

A  eclusa,  porem,  desacompanhada  de  diques,  ou  molhes, 
para  determinarem  a  direcção  da  corrente  das  eclusadas,  e 
no  resto  do  porto  as  obras  para  a  sua  regularização  por 
meio  de  diques,  ou  esporões,  deixavam  um  pouco  vaga  e 
incerta  a  vantagem  das  obras,  que  seriam  todas  muito 
dispendiosas. 

Era  a  construcção  da  ponte  de  Portimão  que  mais  tinha 
chamado  a  atteneão  dos  engenheiros  que  haviam  tratado 
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iln  assumpto,  e  o  projecto,  sob  esse  ponto  do  vistar 
revelava  muito  estudo  e  era  na  verdade  digno  de  consi- 
deração. 

Este  objecto  é,  porem,  alheio  ao  meu  fim. 

Tinha  ainda  este  projecto  doas  partes,  ou  obras  impor- 
tantes, que  eram  os  cães  da  margem  direita  do  rio  de 
Portimão,  em  frente  da  villa.  até  a  ponta  de  S.  Francisco, 
■  uma  barragem  movei  na  praia  da  Rocha,  a  partir  do  forte 
de  Santa  ( 'atharina. 

( >  cães  affectava  a  forma  circular  concava  de  grande 
raio.  tendo,  pouco  antes  da  sua  extremidade,  um  estaleiro 
com  5  carreiras  salientes  para  o  rio;  e  próximo  de  S.Fran- 
cisco, inteiramente  saliente,  e  ao  abrigo  d'aquella  ponta 
projeetava-se  uma  doca  de  reparação,  ou  dique. 

Nem  se  apresentava,  porem,  o  typo  do  cães,  nem  os  pro- 
jectos do  estaleiro  áe  construcçâe  e  da  doca  de  repara- 
.  nem  sobre  estas  obras  encontrei  esclarecimento  al- 
gum. 

\  ê-se  que  elias  eram  salientes  sobre  a  direcção  geral  do 
-.  e  que  teriam  por  effeito  desviarem  da  margem  di- 
r-ita  as  correntes,  e  encaminhá-las  sobre  a  manrem  fron- 
t-ira.  de  onde  se  reflectiriam  para  aquella  margem,  sof- 
frendo  choques  e  perturbações,  que  dariam  á  barra  orien- 
tação menos  conveniente  e  estável. 

Da  barragem  movei  não  encontrei  também  esclarecimento 
algum.  Parece  que  ella  teria  por  fim  deixar,  duraste  o 
fluxo,  entrar  no  porto  as  aguas  das  marés  por  toda  a 
secção  da  entrada.  Mas  restringia-lhes  muito,  no  refluxo, 
a  saída,  depois  de  fechadas  as  portas. 

Fazendo  concentrar  estas  aguas  no  canal  da  barra  jun- 
tamente com  as  aguas  da  represa  projectada  a  montante, 
obter-se-ia  maior  fundo  e  melhor  orientação  para  o  canal 
do  porto  e  para  a  própria  barra. 

\à"  seria,  porem,  fácil  a  conservação  e  bom funceiona- 
mento  da  barragem  movei,  situada  no  que  já  pode  cha- 
mar-se  mar. 

(>  projecto  obedeceu,  no  entanto,  a  um  fim,  e  subordi- 
nou-se  a  princípios  que  podem  ter  defesa,  sendo,  por- 
tanto, digno  de  ser  devidamente  registado. 

Consulta  <lo  engenheiro  John  Rennie  acerca  dos  por- 
to- iIh  Algarve.  Achando-se  duvidoso  o  governo  sobre  o 
que  deveria  fazer,  tanto  do  porto  de  Portimão,  como  em 
outros  portos  do  Algarve,  para  os  quaes  se  reclamavam 
obra-,  e  tendo  em  muita  consideração  a  reputação  do  ceie 
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1  »r *  engenheiro  inglez  John  Rennie,  resolveu,  r<  presentado* 
pelo  duque  de  Loulé,  consultar,  por  intermédio  do  nosso- 
respeitável  e  considerado  ministro  de  PortngaJ  em  Lon- 
dres, o  conde  do  Lavradio,  a  opinião  do  engenheiro  John 
Reunir  acerca  dos  nossos  portos  algarvios,  pedindo  indi- 
casse aquillo  de  que  precisava  para  sobre  o  assumpto  dar 
a  sua  opinião  pormenorizada. 

Em  2<>  de  setembro  de  18õ7  respoiub  u  amavehni  nte 
aquelle  engenheiro  que  exporia  o  que  se  lhe  offereeesse 
sobre  aquelles  portos  de  que  o  governo  quizesse  oceupar-se, 
s<-  lhe  tossem  fornecidos  os  dados  seguintes: 

1.°  Carta  hydrographiea  de  cada  porto,  com  o  seu  pe- 
rimetro  geographico,  e  sondagens  de  profundidade  na 
baixa-mar  de  aguas  vivas; 

i)."  Altitude  das  marés  e  amplitude  d'ellas  em  aguas  vi- 
vas equinoxiaes,  bem  como  em  aguas  vivas  e  mortas  or- 
dinárias : 

i>.0   Natureza   das  costas    e  praias  adjacentes,  quer  se- 
jam de  areias,  qner  de  cascalho  ou  rocha,  e  neste  caso  a. 
natureza  d'esta ; 

4.°  Quaes  os  ventos  reinantes  e  brisas  a  que  estavam 
mais  sujeitos,  e  quaes  os  mais  perigosos  e  que  produziam 
mar  grosso  e  levadias; 

5.°  Se  tinha  havido  quaesquer  alterações  na  profundi- 
dade do  porto,  ou  qualquer  outra  modificação  observada 
em  algum  período  determinado,  quaes  tenham  sido  e  a  sua 
grandeza,  natureza,  e  se  a  deterioração  d'ellas  proveniente 
se  tinha  mantido,  ou  em  que  escala  tinha  augmentado  ou 
diminuido ; 

(>.°  Direcção  geral  e  duração  das  correntes,  tanto  na 
vasante,  como  na  enchente,  e  tanto  no  interior  do  porto, 
como  no  alto  mar ; 

7.°  Se  os  portos  eram  sujeitos  a  enchentes  interiores, 
ou  cheias,  em  que  periodos  suecediam,  que  tempo  duravam 
e  em  que  extensão  se  effectuavam;  o  nivel  das  aguas  nos 
portos,  quer  no  fluxo,  quer  no  refluxo ;  e  a  altura  das  marés  : 

8.°  Se  a  agua  era  barrenta,  ou  se  conservava  em  sus- 
pensão alguns  sedimentos  ou  matérias  de  alluvião.  e  em 
que  período  particular  se  faziam  sentir: 

9.°  Qual  o  numero  de  habitantes  da  cidade  mais  pró- 
xima,  ou  das  proximidades  do  porto  de  que  se  tratasse; 

10.°  Qual  a  natureza  e  extensão  do  actual  commercio, 
tanto  de  exportação,  como  de  importação; 

11.°  Qualidade  dos  navios  que  ordinariamente  frequen- 
tavam o  porto,  e  o  total  da  sua  tonelagem  em  cada  anno  : 
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12.°  Se  havia  alguns  materiaes  do  construooão  uas  vi- 
zinhanças do  porto,  taes  como  pedra,  madeiras  de  qual- 
quer qualidade  e  grandeza,  e  outros,  e  o  preço  do  jornal 
dos  diversos  operários,  e  dos  materiais. 

A  este  questionário  só  respondeu,  e  não  a  todas  as 
perguntas  que  lhe  foram  feitas,  o  capitão  do  porto  de  Faro, 
sem,  comtudo,  fornecer  o  relatório  de  outros  portos,  que, 
por  minha  parte  me  não  foi  possível  encontrar. 

Em  3  de  outubro  do  mesmo  anno  de  1857,  escrevia 
ainda  John  Kennie  ao  conde  do  Lavradio,  oíferecendo-se 
para  projectar,  e  sem  pagamento  das  despesas  a  fazer,  o 
melhoramento  de  dois  dos  portos  do  Algarve,  que  ao  go- 
verno portuguez  mais  conviesse,  e  depois  de  receber  os 
esclarecimentos  que  havia  pedido  sobre  o  assumpto. 

Em  satisfação  a  este  pedido,  mandou  o  governo  pedirá 
direcção  das  obras  publicas  do  Algarve  e  ao  ministério  da 
marinha  lhe  indicassem  quaes  os  portos  que  julgavam  es- 
tar no  caso  de  merecerem  a  preferencia,  eneontrando-se 
somente  o  otfieio  do  governador  civil  do  Algarve,  de  31 
de  dezembro  de  1857,  dizendo  que,  por  accordo  com  o 
director  das  obras  publicas  do  districto,  tinha  a  informar 
que  o  mais  importante  dos  portos,  commercialmente  fa- 
lando, era  o  de  Portimão:  mas  que.  attendendo  a  que  era 
ite  o  que  se  achava  em  melhor  estado,  e  a  que  o  de 
Yilla  Real  de  Santo  António  podia  bem  competir  com  os 
outros  do  Algarve,  parecia-lhe  não  dever  haver  duvida  na 
preferencia  a  dar  aos  de  Faro  e  de  Tavira,  que  aliás  eram 
<>s  que  mais  careciam  de  obras  em  virtude  da  obstrucção 
das  suas  barras  e  ancoradouros,  sendo  estes,  na  opinião  do 
director,  o  engenheiro  Gomes  da  Palma,  os  que  mais  exi- 
giam promptas  providencias  para  os  seus  melhoramentos. 
e  que  não  demandariam  obras  muito  difficeis  e  dispendiosas. 

Sobre  este  intentado  accordo  não  aparece  documento 
algum,  parecendo  não  se  haver  acceitado  o  ofFerecirncnt<» 
do  engenheiro  Iíennie. 

I  >  que  é  certo  é  que.  sobre  este  assumpto,  não  encontrei 
mais  noticia  alguma. 

Projecto  de  Gaérinat,  de  18o9.  —  Não  tendo  conduzido 
a  resultado  algum  as  negociações  entaboladas  com  John 
Rennie,  talvez  por  não  haver  facilidade  de  obter  os  da- 
dos technicos,  hydrographicos  e  económicos,  de  que  elle 
julgava  não  poder  prescindir,  os  males  e  inconvenientes 
dos  portos  e  barras  do  Algarve,  e  portanto  do  de  Portimão, 
continuaram  a  sentir-se,  e  em   18  de  fevereiro  de  1858 
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dava  o  capitão  d'este  ultimo  porto  informação  do  mau  estado 

em  que  se  encontrava  a  barra,  que  obrigava  os  navios  a 
esperar  as  marés  de  lua  para  sair,  tendo  muitos  de  espe- 
rar fora  da  barra  para  metter  parte  do  carregamento, 
para  o  qual  não  tinham  agua  no  «passe»  e  no  canal  do 
banco. 

Esperava  o  referido  funecionario  que  as  cheias  d'aquelle 
anno  melhorassem  a  barra,  como  costumava  suecedir : 
mas,  se  ellas  coincidissem  com  temporal  de  SYV.,  as  areias 
da  restinga  da  barra  da  parte  de  E.  e  as  da  parte  de  W., 
removidas  pelo  mar  tempestuoso  d'aquelle  rumo.  seriam  ar- 
rastadas para  a  barra  e  mais  a  obstruiriam. 

Xo  dia  14  daquelle  mez  havia  no  canal  da  barra  so- 
mente 5  palmos  (1"',125)  em  baixa-mar,  o  que  era  muito 
pouco. 

A  entrada  também  tinha  soffrido  alteração   em   planta. 

Tendo  a  barra  corrido  na  direcção  XE.-SW.,  apresen- 
tava então  a  direcção  de  NYV.-SE.  até  o  forte  de  S. 
João,  com  fundos  de  18,  21,  32,  35,  4G  e  52  palmos 
(4m,00  até  22m,00),  tendo  fundo  de  areia. 

Desde  Angrinha  até  o  convento  dos  Capuchos,  na  di- 
recção de  NN\\\,  costeando  a  margem  occidental  do  rio, 
com  fundos  de  areia  de  22,  24,  28,  32,  55,  70  e  98  palmos 
{õ"',00  a  22ra,00),  e  a  partir  d'este  ancoradouro  continuava 
a  carreira  na  direcção  do  X.  até  as  primeiras  salinas,  se- 
guindo depois  o  rumo  de  XNE..  até  o  fundeadouro  em  frente 
da  alfandega,  com  48,  36  e  28  palmos  de  fundo  (10m,8<>, 
8m,10  e  6ra,30).  tudo  de  areia  tina. 

Insistia  o  capitão  do  porto  por  que  se  tratasse  da  barra, 
lembrando  que  bastaria  uma  draga  a  revolver  as  areias 
do  fundo,  para  estas  nas  correntes  descendentes  serem  le- 
vadas para  o  mar. 

Por  todas  estas  circunstancias,  e  por  se  achar  ainda 
para  resolver  a  questão  da  ponte  através  do  rio  de  ►Sil- 
ves, como  tanto  interessava  a  villa  de  Portimão  e  a  cida- 
de de  Lagos,  e  igualmente  parte  do  paiz,  incumbiu  o  go- 
verno o  engenheiro  A.  Guérinat  d'aquelles  estudos,  para  os 
quaes  deveria  utilizar,  no  que  fosse  possível,  os  eftectuados 
pelo  engenheiro  Pézerat. 

Apresentou  aquelle  engenheiro  em  27  de  novembro 
de  1859  o  seu  projecto,  que  é  muito  interessante,  e  de  que 
vou  dar  uma  breve  noticia,  achando-se  representada  a 
planta  d'elle  com  linhas  a  carmim  na  fig.  35  da  estampa  VI. 

Julgava  aquelle  engenheiro  que  este  porto,  a  meia  dis- 
tancia entre  Lisboa  e  Cadiz,  abrigado  de    todos  os  lados, 


208 


cem  bons  fundos  de  areia  e  earr-jo.  estava  fadado  para 
vir  a  ser  um  bom  porto  de  refugio  no  inverno,  e  de  com- 
m--rcio  de  exportação  de  todo  o  Algarve. 

1 1  ^graçadamente,    porem,    a    sua  entrada  apresentava 
pouco  fundo  por  estar  obstruída  com  areias,   as   quae> 
deslocavam  com   todos  os  ventos,    especialmente  com  os 
de  SE.  e  de  SW. 

O  banco  da  entrada  estendia-se  por  todo  o  ante-porto, 
desde  o  convento  até  a  barra,  para  fora  da  fortaleza  de 
Santa  Catharma,  accusando  na  entrada  só  um  metro  de 
agua. 

Estendia-se  esse  banco  para  fora  com  1 :500  metros, 
desde  as  alturas  da  ponta  do  Altar  até  o  Estrumai,  rocba 
situada  a  E.  da  fortaleza  de  Santa  Catbarina. 

Três  cabeças  se  formavam,    uma   á    esquerda,    entre  o 
forte  de    S.    João    e    a  ponta  do   Altar,  a  segunda  entre 
Santa  Catharina  e  o  convento,  e  a  terceira  no  meio  do  rio, 
formando  quasi  uma   ilha,    e   dirigindo-se-lhe   a    extremi 
dade  S.  para  Ferragudo,  e  a  de  N.  para  a  villa. 

Todos  estes  bancos,  que  vão  indicados  na  figura  refe- 
rente ao  projecto,  da  estampa  vi,  são  cobertos  pelas  ma- 
rés, ficando  os  deis  primeiros  com  3  metros  sobre  o  prea- 
mar e  numa  largura  de  100  metros. 

As  areias  das  dunas,  transportadas  pelo  vento,  e  as  das 
cabeças  atacadas  pelas  vagas,  eram  levadas  para  os  bai- 
xios do  ante-porto  e  para  o  interior  do  porto,  onde,  por 
serem  menores  as  correntes,  ellas  se  depositavam. 

Com  o  SE.,  ou  o  NW.,  osassoriamentos  eram  conside- 
ráveis, citando-se  o  facto  de  que  sé  no  dia  30  de  agosto 
d'aquelle  anno.  com  forte  vento  do  KW.,  as  areias  haviam 
feito  subir  a  enseada  entre  S.  João  e  Ferragudo,  e  os  ban- 
cos da  barra  tinham  tomado  differente  feição. 

< »  vento  de  SE.,  que  com  aqneUe  constituía  um  dos  domi- 
nantes na  costa,  era  não  sé  nocivo,  mas  peor  do  que 
<  li",  e  ambos  levavam  as  areias  para  o  <  lavallo,  e  activavam  a 
corrente  litoral,  que  geralmeni"  ia  de  E.  para  \\\,  e  que 
em  grande  curva  atacava  a  costa  e  o  fundo,  e  punha  a  rocha 
a  descoberto,  arrastando  para  o  anteporto  as  areias  da 
praia,  e  principalmente  desde  a  foz  da  ria  de  Faro,  onde  se 
amontoavam  as  areias  das  dunas,  que  se  estendiam  para 
K.  I  'em  os  ventos  fortes  do  SE.,  oo  do  SSE.,  viam-se  en- 
trar em  Portimão  grandes  jangadas  de  plantas  provenien- 
te da  na  de  Paro,  ficando  as  areias  a  \Y.  de  Santa  Ca- 
tharina. eu  dobrando  a  foz  e  eentinnando para  a  bahia  de 
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A  costa  meridional,  formada  de  rochas  calcareas  tenras, 
era  promptamente  corroída  pelo  mar.  que  nella  abria  ca- 
vernas, cujas  coberturas  eram  de  rochas  mais  duras,  mas 
cujo  equilibrio  era  um  dia  rompido  por  um  terremoto,  "ii 
por  qualquer  outro  phenomeno  de  acção  natural,  dcsta- 
cando-se  enormes  massas  de  rocha  para  o  mar,  e  ficando  a 
costa  recortada  por  altos  rochedos  separados  por  peque- 
nas praias  produzidas  pela  desaggregação,  que  a  agua 
fazia  nas  rochas. 

Passando  depois  a  apreciar  a  secção  de  vasão  em  três 
pontos  do  ante-porto.  achava  os  resultados  seguintes: 


Logares 


Eiu  frente  de  S.  João  .  . 
Idem  de  Santa  Catharina 
Idem  da  Ponta  do  Altar    . 
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Daqui  se  vê  que,  quanto  mais  se  avançava  para  a  bar- 
ra, mais  se  alargava  a  secção  de  vasão  e  diminuia  a  al- 
tura da  agua. 

Para  remediar  o  mal.  propunha  augmentar  a  velocidade 
da  corrente  para  levar  as  areias  da  entrada  e  impedir  as 
da  costa  de  ali  se  depositarem,  e  fixar  as  dunas  e  os  ban- 
cos da  foz,  para  que  os  ventos  e  as  correntes  não  lhes  le- 
vassem as  areias.  Este  desideratum  esperava  elle  conseguir 
pelos  seguintes  processos : 

1.°  Diminuir  progressivamente  a  largura  do  canal, 
desde  o  ponto  de  S.  João  até  o  de  Santa  Catharina.  pro- 
longando-o  uniformemente  até  o  alinhamento  da  ponta 
do  Altar. 

2.°  Semear  de  pinheiros  as  dunas  e  as  partes  dos  ban- 
cos não  cobertas  pelas  aguas. 

3.°  Cercar  com  revestimentos  de  alvenaria,  ou  com  di- 
ques de  perrê,  os  bancos  de  areia,  para  as  aguas  os  não 
atacarem. 

Projectava  assim  diques  e  jetées,  a  partir  do  convento 
na  margem  direita,  e  do  forte  de  S.  João  na  esquerda,  e 
um  dique  de  pedra  em  continuação  do  cães  da  villa. 

Os  perfis   d'estas   obras  constam  da  flg.  36  da  est.  vi. 
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As  marés,  saindo  então  por  um  canal  de  100  metros  de 
largura,  que  d'antes  era  de  1:200  metros,  dariam  uma  des- 
carga fchassej  duas  vezes  por  dia,  o  que  manteria  desobs- 
truída a  barra,  escavando  o  canal  até  a  profundidade  que 
houver  na  testa  dasjetées. 

O  dique  de  pedra  serviria  para  alar  os  navios  até  o 
ancoradouro,  tanto  á  entrada  como  á  saída,  desde  a  ponte 
até  o  convento. 

O  orçamento  de  todas  estas  obras  novas  era  de  réis 
259:8490100  réis,  que,  junto  a  10:1520200  para  despesas 
imprevistas,  daria  27O:O0O-Su0O  réis,  calculando  em  3  an- 
nos  o  tempo  preciso  para  as  levar  á  execução. 

Este  projecto  poderia  ainda  ser  modificado  em  satisfa- 
ção a  uma  observação  da  direcção  geral  das  obras  publi- 
cas, reduzindo-se-lhe  o  orçamento  a  240:0000000  réis,  ter- 
minando as  jetées,  quasi  parallelas  em  grande  largura 
do  rio. 

Mas  o  banco  ficaria  nas  mesmas  condições,  e  não  have- 
ria a  vantagem  da  alagcm  dos  barcos. 

Se,  porem,  se  circundasse  o  banco  por  um  dique  de  pe- 
dra, seguindo  a  linha  de  baixa-mar,  o  custo  do  projecto 
seria  de  256:0000000  réis. 

Quanto  ao  rio,  era  elle  Bempre  navegável  até  a  ilha  do 
Rosário  na  sua  confluência  com  o  Odelouca,  mas  d'ahi  para 
montante  somente  poderia  a  navegação  fazer-se  a  remo,  e 
com  a  maré  até  a  ilha  do  (jramaxo. 

Entre  Silves  e  a  ilha  do  Rosário  era  o  rio  muito  si- 
nuoso, confinado  entre  montanhas  pedregosas  e  de  um  lado 
<•  do  outro  bordado  por  um  terreno  chato  á  altura  dos 
prea-mares  ordinários,  e  defendido  das  correntes  por  di- 
quea  d':  terra  revestidos  de  i  mpedrado,  com  a  altura  de  1 
metro  a  1  "'.30  acima  do  terreno  natural. 

Estes  diques  ficavam,  em  geral,  a  distancia  da  margem, 
411  •   não   era   defendida  das  corrosões.  Por  isso  as  cheias 
•  ntulhavam  o  leito  do  rio,  tanto  pelas  terras,  areias  e  ca- 
lhaus, que  arrastavam  <{•■  montante,  como  pelas  corros 
da  margem  e  das  terras  adjacentes. 

Propunha,  portanto,  uma  limpeza  geral  no  alveo  do  rio, 
lançando   as  dragagens   á   r-taguarda   dos   diques  margi- 
s,  construídos  conforme   o  seu  projecto.  O  orçamento 
viço  era  de  40:0000000  réis. 

Para  manter,  porem,  a  navegeçâo,  julgava  necessário 
fazer  por  anuo  duas  1  limpeza  do  rio,  uma  antes, 

outra  depois  das  chuvas  d"  anuo.  e  bem  assim  a  barragem 
entre  a  ilha  de  Rosário  e  a  margem  direita,  ficando  livre 
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para  a  navegação  o  canal  entre  esta  ilha  e  a  margem  es- 
querda, e  sendo  este  protegido  por  um  dique  de  pedra  sêea 
contra  as  alluviões  do  Odelouca. 

Os  diques  e  jetées  eram  de  pedra  argamassada  sobre 
fundações  de  enrocamentos,  como  se  vê  nas  figuras  cita- 
das, reforçados  com  pedra  e  com  estacas  de  pinho. 

O  canal  de  entrada  teria  100  metros  de  largura  na  ex- 
tensão de  3")D  metros,  até  .Santa  Catharina.  Segundo  este 
projecto,  "  canal  alargar-se-hia  até  160  metros. 

As  jetées  de  alvenaria  acabariam  defronte  do  ponto  de 
S.  João,  principiando  ahi  os  diques  de  terra  com  revesti- 
mento de  pedra,  como  representa  a  fig.  36. 

Xo  projecto  modificado,  que  está  representado  na  mesma 
planta  da  fig.  35,  vê-se  o  traçado  da  margem  esquerda 
àté*  S.  João,  e  da  direita  até  um  ponto  a  montante  da  for- 
taleza de  Santa  Catharina. 

No  1."  projecto,  o  dique  da  esquerda  teria  740  melros, 
e  o  da  direita  660  metros  em  curva,  até  começar  o  alinha- 
mento de  1:300  metros,  que  continua  até  o  convento. 

D'este  para  montante  teria  o  dique  701  metros,  seguindo- 
se-lhe  o  cães  da  villa  com  552  metros  e  com  duas  esca- 
das duplas. 

Com  este  projecto  estreitar-se-hia  muito  o  canal  de  ac- 
cesso  da  barra,  que.  em  tão  grande  extensão  e  pequena 
largura,  reduziria  muito  a  entrada  das  marés  no  porto,  e 
no  canal  daria  grandes  velocidades. 

As  jetées  de  alvenaria  consistiriam  em  um  parallelepi- 
pedo  trapezoidal,  construído  sobre  um  massiço  de  beton, 
encravado  em  enrocamentos,  e  contido  entre  estacas,  que 
seriam  travadas  entre  si. 

Sobre  o  beton  assentaria  a  alvenaria  por  camadas  hori- 
zontaes  e  as  libagens  ligadas  entre  si. 

Os  cães  a  partir  da  ponte,  orçada  em  14<>  contos,  e 
comprehendidos  no  projecto,  teriam  o  jorramento  de0m,03, 
com  escadas  duplas  de  cantaria. 

Sem  entrar  em  mais  detalhes,  pode  dizer-se  que  este 
projecto  era  muito  desenvolvido  e  representava  um  traba- 
lho profissional  muito  importante. 

Sobre  este  projecto  escreveu  em  13  de  março  de  1862 
o  considerado  engenheiro  Joaquim  Simões  Margiochi  um 
relatório,  no  qual.  descrevendo-o  minuciosamente,  e  de- 
pois da  visita  á  localidade,  era  de  opinião : 

1.°  que  o  projecto  de  regularização  do  rio  era  insuffi- 
cieníe.  por  deixar  a  descoberto  os  sapaes  da  margem  es- 
querda : 
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2.°  que  considerava  demasiado  estreita  a  largura  do 
,-anal  da  barra,  entre  os  dois  molhes  projectados  ; 

3.°  que  não  podia  ficar  saliente  a  ponta  do  convento 
de  S.  Francisco. 

Ileferia-se  ainda  á  ponte,  que  não  é  assumpto  de  que 
haja  de  tratar  aqui. 

Sobre  o  projecto  referido  e  relatório  do  engenheiro 
Margiochi.  foi  ouvido  o  conselho  de  obras  publicas  e 
minas,  que  em  5  de  julho  de  1860  apresentou  o  seu  pa- 
recer, tendo  sido  relator  d'elle  o  engenheiro  Chelmicki. 

O  conselho  resumiu  na  sua  consulta  o  projecto  do  en- 
genheiro Cfuérinat  considerantlo-o  dividido  em  4  partes, 
a  saber :  melhoramento  do  porto  e  barra,  cães  e  embar- 
cadouros, navegação  até  Silves  e  ponte  de  Portimão.  Tra- 
tando de  cada  uma  separadamente,  fazia  as  considerações 
que  se  seguem. 

Na  l.a.  descrevendo  o  estado  em  que  o  porto  e  a  barra 
se  encontravam,  notava  que  a  barra  exterior  era  alterna- 
damente obstruída  com  as  areis  movediças  do  banco,  e  pe- 
las que  lhe  traziam  as  vagas  com  o  SE.  e  o  NW»,  que  são 
ali  os  ventos  dominantes,  e  que  só  no  préa-mar  os  navios 
podiam,  com  carga  incompleta,  seguir  por  um  canal  estreito 
através  de  um  immenso  banco  d-;  areia,  que  começava  no 
ancoradouro  próximo  do  convento  dos  capuchos  e  se  es- 
tendia pelo  mar.  entre  a  ponta  do  Altar  e  as  rochas  do 
Estrumai,  a  W.  do  forte  de  Santa.  Catharina,  descrevendo 
um  arco  de  circulo  de  mais  de  1:500  metros  de  desenvol- 
vimento 

Através  do  banco,  ao  qual  se  seguia  uma  profundidade 
grande  com  fundo  de  rocha,  dois  canaes,  chamados  a 
barra  grande  e  a  baqueta,  ou  barreta,  que  variava  fre- 
quentes vezes. 

No  1.°  a  profundidade  era  em  baixa-mar  de  aguas  vivas, 
e  na  extensão  de  50  I  metros,  a  contar  do  forte  de  Santa 
Catharina,  de  1".20  a  lm,80. 

No  2.°  em  300  metros,  eUa  variava  de  ln,.:>2   a   2'", 74. 

Era  este  canal  que  o  projecto  queria  aproveitar,  cons- 
truindo-lhe  dois  molhes  parallelos,  um  de  600  metros  e 
tendo  o  de  E.    L:330  metros  a  partir  do  forte  de  S.  João. 

Ora  sendo  o  melhoramento  das  barras  conseguido  geral- 
mente por  molhes  junto  da  foz,  alem  de  outras  obras  in- 
teriores para  a  regularização  das  correntes,  e  para  ia/'- 
las  convergir  na  barra  eom  velocidade  conveniente,  julgava 
o  conselho  índisp  tnsavel  um  molhe  de  pedra,  que,  seguindo 
proximamente  p<  la  linha  da  baixa-mar,  e  começando  na 
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praia  de  Ferragudo,  avançasse  até  30o  metros  alem  do 
ibrte  de  S.  Joà<>. 

Procedendo-se  a  uma  serie  não  interrompida  de  sonda- 
gens diárias  e  observações  das  correntes,  nellas  encon- 
trará o  engenheiro  preceitos  que  o  guiem  na  posição  e  na- 
tureza das  obras  subsequentes. 

Poderá  ainda  succeder  que  no  porto  de  Portimão  haja 
uma  localidade  a  mais  apropriada  pela  natureza  do  solo 
e  outras  condições  para  nella  se  formar  uma  represa, 
com  eclusas  de  varrer,  como  em  1852  propoz  o  engenheiro 
Pézerat,  para  dar  descargas  periódicas  sobre  o  banco  e 
a  barra. 

Seria  esta  represa  no  morraçal  da  margem  esquerda  do 
rio,  o  qual,  tendo  100  hectares,  represaria  o  volume  de 
2.300:000  metros  cúbicos  de  agua,  baseando-se  nella 
grandes  esperanças;  mas  o  conselho  julgava  diminuto  o  seu 
effeito,  attendendo  á  distancia  de  1:500  metros  a  que  ficava 
a  barra  das  portas,  e  a  que  a  máxima  altura  de  agua  para 
a  descarga  e  queda  não  passaria  de  3m,15  em  aguas  vi- 
vas e  2,n,G0  em  aguas  mortas,  o  que  não, devia  produzir 
grande  effeito,  não  podendo  a  descarga  fazer-se  senão  em 
poucos  dias  do  anno. 

Em  compensação,  o  custo  da  barragem  e  das  portas  da 
eclusa   de  varrer   seria  grande  para  um  effeito  diminuto. 

A  escavação  do  morraçal  augmentaria  a  capacidade  da 
represa,  e  forneceria  material  para  a  construçção  da  bar- 
ragem, ou  marachão,  o  qual  poderia  servir  também  para 
caminho  de  sirga. 

Se,  porem,  se  não  pode  contar  muito  cem  o  effeito  d'a- 
quella  obra,  o  que  o  conselho  approvava  consistia  em  fixa- 
rem-se  os  areaes  das  margens  acima  das  marés  por  meio 
de  sementeira  de  pinhaes,  e  que  muito  seria  para  dese- 
jar que  quanto  antes  se  pudesse  levar  a  effeito  o  melho- 
ramento da  barra  e  do  porto  de  Portimão,  concorrendo 
para  isso  o  commercio  local  sem  se  sobrecarregar  alem 
das  suas  posses,  mas  usando  com  discernimento  e  discri- 
ção de  todos  os  meios  para  esse  fim. 

Para  prolongar  e  estender  mais  para  o  mar  os  effeitos 
da  corrente  de  refluxo,  e  conservar  ao  canal  a  largura 
uniforme,  devia : . 

l.°  O  cães  ser  de  pedra  tosca,  desde  a  praia  de  Ferra- 
gudo, com  300  metros  para  fora  do  canal  de  S.  João  ; 

2.°  Dragar-se  o  canal  no  sitio  da  barreta; 

3.°  Fazer-se  com  o  máximo  rigor  as  observações  indica- 
das para  se  determinar  a  melhor  posição  a  dar  aos  molhes. 
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O  orçamento,  com  as  modificações  pelo  próprio  autor 
propostas  nos  molhes,  seria  de  2G0  a  270  contos,  podendo 
a  despesa  ser  ainda  reduzida. 

Na  2."  parte  do  projecto,  compreliendem-se  os  cães  e 
ancoradouros  do  porto,  e  o  seu  orçamento  era  de  55  contos. 

A  falta  de  um  cães  acostavel,  em  frente  da  villa,  era  prova 
da  incúria  e  desleixo  em  que  tudo  estava. 

As  cargas  e  descargas  faziam-se  ás  costas  de  homens,. 
com  muita  perda  de  tempo,  despesa  e  ineommodo. 

Parecia,  por  tanto,  aquella  obra  indispensável,  mas  a 
despesa  era  excessiva  para  a  actualidade. 

O  conselho  conformava-se,  porem,  com  a  generalidade 
di'  projecto,  mas  julgava  a  obra  municipal  para  ser  execu- 
tada com  o  decurso  do  tempo. 

Adoptado  o  sitio  proposto  para  a  ponte,  o  caos  devia 
eorrer  para  jusante,  aterrando  o  espaço  entre  elle  e  a  villa. 

Defronte  do  sapal,  o  cães  devia  ser  superior  ás  mais  al- 
t  is  aguas,  com  escadas  para  o  serviço  das  communicações 
de  terra  com  o  porto,  e  com  os  carris,  guindastes  e 
todo  o  machinismo  necessário  para  a  manutenção  das  mer- 
cadorias ;  mas  a  sua  communicaeão  com  a  ponte  deveria 
guardar  se  para  mais  tarde,  vindo  a  ser  o  custo  do  lanço 
d  cães.  agora  preciso  e  que  muito  influirá  no  regimen  das 
correntes,  de  12  a  15  contos  de  réis. 

Sobre    a    navegação    do    rio,  que  havia  tempo  se  fazia 

com  regularidade  e  então  era  insignificante  e  só  effectiva 

at '  a  ilha  do  Rosário,  na  confluência  do  Odelouca,  seria  ne- 

sario  estudar  se  haveria  vantagem  em  estabelecer  uma 

eommunicaçâo  aquática  com  o  mar.  em  13  kilometros. 

Então,  só  nas  grandes  cheias,  e  com  grandíssimo  tra- 
balho, chegavam  a  Silves  os  pequenos  hiates. 

Em  baixa-mar  nem  mesmo  pequenas  lanchas  passavam 
da  ilha  da  (íramaxa  a  4  kilometros  de  Silves. 

Quatro  baixos,  a  Cascalheira  'la  Gramaxa,  o  Passo  do 
Convento,  o  Passo  da  Linha,  e  o  Passo  do  Forte,  tinham 
talvez  Ora,2<>  a  O1".:)")  de  altura  de  agua.  No  porto  de 
Silves  a  altura  da  agua  em  baixa-mar  era  de  0"',10,  em- 
tjuanto  junto  da  ilhota  de  Gramaxa  i-va.  de  lm,50.  A  in- 
clinação soperfieia]  da  agua  em  préa-mar  era  sqmente  de 
0m,000336  em  4100  metros. 

Parecia  ao  conselho  que  pi  la  ai'  rtura  de  nm  leito  novo. 

por  onde  já    haviam   corrido  a-    aguas,    a  extensão  d'ette 

ficaria    reduzida    a    3:.~>O0   metros,    com   a    inclinação  de 

0  ,0011.    E,  alem  d-  evitar  as  sinuosidades  inconvenien- 

a  obra  seria  d-  fácil  exe  !ue3o  e  de  pequena  despesa. 


215 

O  conselho  reconhecia  que  sem  um  dispendioso  systema  de 
barragens  e  de  esclusas  não  poderia  obíer-se  uma  navegação 
permanente  e  activa:  comtudo.  julgava  de  absoluta  neces- 
sidade conservar  essa  communicaçào  fluvial  de  13  kilo- 
metros.  aproveitável  na  enchente. 

0  conselho  conformava-se,  portanto,  com  o  projecto  de 
Guérinat,  na  generalidade,  com  a  dragagem  e  limpeza  do  rio 
entre  a  ilha  do  Rosário  e  a  cidade  de  Silves,  lançando-se 
as  escavações  por  detrás  dos  marachões,  ou  diques  de  de- 
fesa, para  os  reforçar,  revestindo-os  do  lado  exterior  com  um 
empedrado,  e  com  atapagem  do  braço  do.rio,  que  na  con- 
fluência de  Odelouca  fica  entre  a  ilha  do  Rosário  e  a  mar- 
gem :  mas  lembrava  que  a  abertura  de  um  novo  leito  entr 
Silves  e  o  serro  de  Atalaia,  com  o  arredondamento  da  ponta 
da  margem  esquerda,  em  frente  da  ilha  do  Rosário,  apro- 
veitando todas  as  circunstancias  locaes  para  a  obra,  de- 
veria  custar  muito  menos  do  que  o  projectado. 

Finalmente,  quanto  á  ponte,  que  era  destinada  á  ligação 
da  estrada  litoral,  julgava- a  indispensável,  não  podendo 
essa  communicação  continuar  a  fazer-se  pela  calçada 
de  760  metros,  submergivel  nas  enchentes,  obra  cons- 
truida  pelo  illustre  bispo  Gomes  de  Avellar,  e  atraves- 
sando o  rio  por  uma  pequena  barca  municipal  de  passa- 
gem. Fora  aquella  obra  um  beneficio  relativo,  mas  estava 
muito  longe  de  satisfazer  as  necessidades  do  transito  pu- 
blico. 

Xão  interessa  este  assumpto  o  fim  que  tenho  em  vista. 
a  não  ser  pelo  local  em  que  disse  ficar  a  ponte,  para  não 
ser  prejudicado  o  porto. 

Quanto  a  esse  local,  pareceu  ao  conselho  bem  escolhido, 
e  que  a  navegação  não  seria  prejudicada,  deixando-se  na 
ponte  um  vão  ou  passagem  de  oO  metros,  pelo  qual  pudesse 
fazer-se. 

1  >  orçamento  da  ponte  era  de  140:000?>000  réis. 

Cães  de  Portimão.  —  Acceitando  o  governo  a  ideia  do 
projecto  de  Guérinat.  de  um  cães  em  Portimão,  mandou 
que  pela  direcção  das  obras  publicas  do  districto  de  Faro 
fosse  elaborado  o  projecto  definitivo  do  mesmo  cães,  que 
pelo  engenheiro  Augusto  Fidié  foi  depois  apresentado  ao 
governo,  e  sobre  elle  elaborada  uma  consulta  do  conselho 
superior  de  obras  publicas,  em  28  de  janeiro  de  18G2. 

Havendo-se  aquelle  engenheiro  preoceupado  muito  em  não 
exceder  a  verba  de  15:000í»000  réis,  em  que  este  cães  ti- 
nha sido  avaliado  por  Guérinat.  propoz  que  o  seu  traçado 
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fosse  pela  linha  da  baixa-mar  de  aguas  mortas,  em  logar 
de  o  ser  pela  das  aguas  vivas. 

O  conselho  de  obras  publicas,  em  consulta  de  (.>  de 
maio  de  1860,  de  que  foi  relator  o  engenheiro  Belchior 
José  Garcez,  opinou  por  que  fosse  aquelle  traçado  pela 
baixa-mar  de  aguas  vivas,  para  que  o  cães,  alem  de  ser- 
vir para  o  movimento  do  porto  e  seu  trafego,  funccionasse 
como  dique  regulador,  e  mais  tarde  fizesse  parte  do  con- 
junto de  obras  para  o  melhoramento  do  porto  e  barra,  sem 
apresentar  linguetas  salientes,  que  promovessem  assoria- 
mentos  e  desviassem  do  cães  as  correntes.  Deveria,  por- 
tanto, o  cães  ser  munido  de  escadas  reintrantes. 

A  muralha  era  projectada  em  dois  alinhamentos  para 
montante  a  ligar  com  a  ponte,  e  para  jusante  com  um  di- 
que, ou  revestimento  regulador,  e  ao  centro  teria  uma  es- 
cada dupla. 

O  cães,  com  o  seu  terrapleno  conquistado  ao  porto, 
devia  produzir  uma  verdadeira  transformação  na  villa, 
projectando-se  naquelles  terrenos  edificações  e  ruas. 

Segundo  o  parecer  do  conselho,  o  cães  devia  apresentar 
o  jorramento  exterior  de  !/i2j  em  logar  de  l/g  que  tinha  o, 
do  projecto,  ficando  para  o  interior  com  contrafortes,  e  a 
escada  que  era  proposta,  de  3,n,60  de  largo,  seria  reduzida 
a  2m,70. 

O  orçamento  de  15:430^000  réis  parecia  insuffí ciente, 
devendo  eontar-se  com  o  custo  de  24  contos,  o  que  daria 
o  de  60^000  réis  por  metro  linear. 

Não  entrando  naquelle  orçamento  o  custo  do  aterro 
para  o  terrapleno,  que  era  avaliado  em  70:000  metros  cú- 
bicos, o  conselho  era  de  parecer,  em  conclusão : 

1.°  Que  o  cães  devia  ser  pela  linha  da  baixa-mar  de 
aguas  vivas,  não  excedendo  em  todo  elle  a  cota  de  l'",50 
acima  do  prea-mar; 

2.°  Que  devia  deixar-se-lhe  uma  abertura  para  saída 
das  aguas  pluviaes,  que  descem  da  villa,  aproveitando-se 
de  futuro  para  por  <lla  passar  o  cano  de  esgoto  da  povoa- 
ção; 

3.°  Que  não  deveria  haver  precipitação  na  obra,  fa- 
zendo-se  as  observaçu. >,$  precisas  para  determinar  com  rigor 
aquellas  cotas,  devendo  dispor-se  as  escadas  como  foram 
indicadas,  addicionando-se  ao  muro  contrafortes  interiores, 
tollocando-se-lhe  no  paramento  exterior  argolas  para 
amarração ; 

4.°  Qne,  attenta  a  grande  área,  que  em  consequência 
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d'esta  obra  e  das  subsequentes  viria  a  adquirir-se  sobre  o 
leito  salgado  do  rio,  convinha  elaborar  um  projecto,  bem 
estudado,  da  applicação  e  aproveitamento  dos  terrenos, 
cujo  rendimento,  ou  pioducto  da  venda,  deveria  amorti- 
tizar  uma  boa  parte  das  despesas. 

Foi  então  que  por  carta  de  lei  de  7  de  julho  de  1862 
foi  o  governo  autorizado  a  proceder  á  construcção  das 
obras  necessárias  para  o  melhoramento  do  porto  e  barra 
de  Yilla  Nova  de  Portimão  e  respectiva  ria  de  Silves, 
bem  como  a  perceber  impostos  sobre  as  exportações,  con- 
forme  uma  determinada  tabeliã,  e  sobre  a  tonelagem  dos  na- 
vios que  frequentassem  o  porto,  sençlo  de  1  °/o  ad  valorem  so- 
bre as  importações  pela  barra,  para  serem  applicados  ás 
obras,  cujos  projectos  tivessem  tido  a  competente  appro- 
vação  do  governo,  e  mediante  empréstimos  por  series  de 
titulos  especiaes  de  divida,  na  proporção  que  fosse  preciso. 

Com  o  íim  de  se  utilizarem  as  disposições  da  lei,  orde- 
nou-se  se  desse  aos  processos  respectivos  o  devido  anda- 
mento. 

Por  portaria  de  24  de  novembro  de  1832  foi  o  projecto 
enviado  ao  director  para  modificar,  em  harmonia  com  a 
consulta  do  conselho  de  obras  publicas  de  2-4  de  novembro 
d'aquelle  anno. 

Em  11  de  maio  de  1863  foi  elle,  depois  de  modificado, 
apresentado  pelo  engenheiro  Augusto  de  Almeida  Fidié, 
em  harmonia  com  as  indicações  do  conselho  de  obras  pu- 
blicas, subindo  o  orçamento  de  15:230;>000  réis  a  réis 
50:500,!$>000,  com  a  addição  do  aterro. 

O  cães  tinha  o  comprimento  total  de  413  metros,  em  dois 
alinhamentos  de  160  metros  e  de  253  metros,  com  um  pa- 
tamar de  261  metros  e  uma  rampa  de  0,n,03  em  152  me- 
tros. 

O  coroamento  tinha  a  altura  de  l,n,50  sobre  as  marés  vi- 
vas, e  6  metros  sobre  a  baixa-mar  de  aguas  vivas.  O  jor- 
ramento  era  de  1  : 8.  As  fundações  eram  construídas  em 
24  lanços  de  ensecadeiras  de  taipaes  de  madeira. 

O  inspector  da  4.a  divisão  de  obras  publicas  propunha 
ainda  a  expropriação  e  corte  da  ponta  da  rocha  abaixo  do 
extincto  convento  dos  capuchos,  no  que  o  conselho  concor- 
dou, para  destruir  a  saliência  que  obrigava  as  aguas  a 
lançar-se  sobre  Ferragudo  e  sobre  o  forte  de  S.  João,  e  que, 
incidindo  naquella  margem,  se  reflectiam  para  Santa  Ca- 
tharina,  tornando  mais  tortuoso  o  canal  de  navegação  do 
porto. 
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Junto  á  ponta  de  S.  Francisco  havia  18  metros  de 
fundo  em  baixa-mar,  e  seria  muito  difficil  passar  ahi  sem 
o  dique  regulador,  o  que  não  succedia  com  o  corte  da  ponta 
da  rocha,  com  o  qual  se  aproveitaria  muita  pedra  para  a 
obra. 

Havendo-se  modificado  a  disposição  da  escada,  não  de- 
via empregar-se  guarda  de  ferro,  no  cães  para  ficar  ali 
collocado  um  guindaste  para  mercadorias. 

I  >s  aqueductos  seriam  abobadados,  vindo  a  custar  os 
413  metros  do  cães,  com  o  aterro,  escada,  e  os  dois  aque- 
ductos, 50:7000000  réis. 

O  aterro  do  cães  mediria  115.O00"13,  sendo  38.487m3 
fornecidos  pela  abertura  dos  cavoucos  e  dragagens,  e  os 
restantes  76.513"'3  trazidos  das  cabeças,  que  descobriam 
em  baixa-mar. 

Foi  approvada  a  obra  do  cães  em  23  de  maio  de  1863; 
mas  o  corte  da  ponta  de  S.  Francisco  não  o  foi,  nem  en- 
tão, nem  em  satisfação  ás  novas  insistências  do  director, 
por  officio  de  26  de  maio  de  1865  e  outros. 

Em  9  de  fevereiro  de  1866  propoz  o  mesmo  director, 
o  engenheiro  Augusto  Fidié,  que  fosse  autorizada  a  cons- 
trucção  de  uma  escada  dupla,  como  descrevia,  e  em  23 
de  abril  do  mesmo  anno  propoz  um  cães  para  a  pescaria, 
que  em  grande  quantidade  affluia  áquelle  porto. 

Reconheceu  o  conselho  de  obras  publicas  a  vantagem 
da  escada  e  da  construcçâo  de  mais  um  cães  em  Porti- 
mão para  utilidade  do  serviço  marítimo,  o  que  concorreria 
para  o  embellezamento  da  villa,  não  devendo  aliás  impor- 
tar em  grande  acréscimo  de  despesa,  e  não  influindo  no 
bom  regimen  do  porto,  que  era  o  objectivo  principal  que  se 
tinha  em  vista  com  a  regularização  da  margem. 

Entendeu-se,  portanto,  que  devia  elaborar-se  o  projecto 
d'essas  obras,  e  que  era  indispensável  mostrar  que  ellas 
se  sujeitavam  rigorosamente  ao  plano  geral  para  me- 
lhoramento do  porto  e  da  barra,  de  forma  que  não  fossem 
algumas  prejudicar  as  d'aquelle  plano.  Não  conviria  nestas 
circunstancias  continuar-se  o  cães  sem  se  assentar  definiti- 
vamente nas  obras  reguladoras  da  margem  direita  do  porto, 
para  montante  e  jusante  da  ponta  de  Santo  António,  e  se- 
melhantemente nas  da  margens  esquerda,  de  Ferragudo  até 
1  metros  (mínimo)  alem  do  forte  de  S.  João,  obras 
para  as  quaes  devia  ter-se  muito  <in  vista  o  que  a  obser- 
vação mostras-  doa  effcitos  do  que  .se  fosse  fazendo. 
Julgoa-se  que  era  também  mrgenti  iixar-se  o  logar  da 
ponte  de   Portimão  e  o  systema  de  avenidas  mais  accom- 
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modado  ao  transito  marginal.  Insistia,  pois.  o  conselho  na 
urgência  de  se  elaborarem  aquelles  projectos. 

Foi  por  isso  que  em  li  de  junho  de  1866  foi  apresentado 
ao  governo  o  projecto  de  um  outro  cães  para  a  pescaria. 
em  Portimão,  orçado  em  5:100#000  réis,  com  duas  esca- 
darias divergentes,  compostas  de  27  degraus  eada  uma. 
paradas  por  um  patim  de  8mx3"',50  a  0m,868  acima 
da  soleira,  e  a  4n,.78  abaixo  do  coroamento  do  cães. 

Este  cães  das  pescarias  teria  78"', 84  e  eram  as  funda- 
ções a  parte  mais  difficii  que  apresentava,  e  que  se  espe- 
rava seriam  feitas  á  maré.  e  assentes  immodiatamente  so- 
bre a  cascalheira  e  argilla  do  fundo,  como  tinha  sido  o 
resto  do  cães. 

O  conselho  de  obras  publicas  approvou  este  projecto, 
insistindo,  porem,  novamente  nos  projectos  que  anterior- 
mente havia  já  recommendado. 

O  projecto  de  cães  do  engenheiro  Augusto  Fidié  tinha 
uns  contrafortes  interiores,  como  se  vêem  na  fig.  45  da 
estampa  vn. 

Em  16  de  maio  de  1867  apresentou-se  um  novo  orça- 
mento supplementar  do  cães.  elevado  de  50:õ00ò»000  a 
t'.0:400-SOfJO  réis. 

Havia-se  seguido  ao  director  Augusto  Fidié  o  illustre 
engenheiro  Manuel  Raymundo  Valladas.  Este  engenheiro 
justificou  aquelle  augmento  de  15:900àOOO  réis  do  orça- 
mento pelas  seguintes  razoes: 

l.a  Por  ter  sido  obrigado  a  recorrer  a  ensecadei- 
ras  e  esgotos  para  a  construeção  das  fundações,  e  esse 
serviço  haver  ficado  muito  caro : 

2.a  Pelo  grande  augmento  que  tivera  de  dar  aos  cabou- 
cos, difficuldade  de  os  abrir  e  necessidade  de  os  escorar 
para  evitar  desmoronamentos : 

%.*  Pelo  augmento  das  dimensões  da  sapata  do  alicerce  ; 

4,a  Pela  necessidade  de  empregar  nas  fundações  arga- 
massa hvdrauliea  muito  enérgica; 

5.a  Pela  de  empregar  a  mesma  argamassa  no  muro  até 
a  5.*  fiada  ; 

6.a  Pela  maior  espessura  que  teve  de  dar  ao  paredão, 
por  ser  o  aterro  feito  com  areia : 

7.a  Pelo  grande  augmento  de  alvenarias  que  teve  de 
fazer,  sendo  as  escadas  assentes  sobre  alvenaria  e  não 
sobre  torrão,  como  fora  projectado; 

8.a  Pela  elevação  notada  em  quasi  todos  os  preços  do 
trabalho : 
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Por  i  r  o  aterro  do  cães  ficado  a  IãO  réis  por  me- 
ti-" cubico,  estando  calculado  a  138  réis; 

10."  Por  se  haver  demorado  a  construcção  muito  mais 
tempo  do  que  se  havia  previsto; 

ll.:  Por  liav  r  sido  insuficiente  a  verba  do  orçamento 
para  cordas  e  appar  lhos. 

<>  inspector  geral,  o  general  Manuel  José  Júlio  Guerra, 

informou,  porem,  que  á  imprevidência  e  má  direcção  da 
obra  devia  ser  attribuido  aquelle  orçamento  supplemen- 
tar.  tendo-se  gasto  6:000)5000  réis  em  uma  má  enseoa- 
deira,  ficando  a  escada  inaccessivel  em  baixa-mar,  e  cor- 
rendo risco  a  sua  estabilidade,  se  as  aguas  escavassem  o 
terreno  junto  do  cães,  cujos  silhares  haviam  já  caido. 
Todavia,  o  conselho,  em  oO  de  setembro  do  mesmo  anno, 
julgando  não  dever  interromper-se  o  serviço,  approvava  o 
qovo  orçamento;  ma>,  concordando  com  o  inspector,  e  la- 
mentando que  o  cães  não  tivesse  sido  levado  até  onde  a^ 
embarcações  deviam  fluetuar,  entendia  dever  recommen- 
dar-se  ao  novo  director  que  estudasse  e  propuzesse  o  que 
houvesse  por  mais  profícuo  para  o  andamento  o  conclusão 
das  obras. 

•|.°  Projecto  do  engenheiro  Valladas,  para  uma  ponte- 
caes   e  guindaste.  —  O  primeiro  projecto,  elahorado  pelo 

lenheiro    Manuel  Raymundo  Valladas  para  o  porto  de 

Portimão,  tem   a    data   de   5   de    d  /  mhro    de    1867,    e 

por    fim    a  construcção  de  uma  ponte- cães  para  o  serviço 

do  commercio,  a  qual  teria  40meti">  de  comprimento  por 

Le    largura,   e    na    testa    uma    plataforma    de 

5  .  para  neíla  se  assentar  um  guindaste. 

Seria  a  ponte  formada  por  õ  filas  de  estacas  de  hélice, 
distanciadas  lr",70  de  eixo  a  eixo  transversalmente,  e 
5  metros  longitudinalmente.  A  testa  seria  assente  sobre 
18  estacas  de  hélice,  contraventadas  com  um  tubo  metal- 
lico  central  de  2m,10  de  diâmetro  e  cheio  de  betou  ou  de 
alvenaria,  sobre  o  qual  se  montaria  o  guindaste.  Sobre  os 
pilares  correria  o  taboleiro,  em  5  vigas  longitudinaes 
com  2  soalhos  para  a  faixa  de  rolagem  e  2  passeios  la- 
teraea  de  1  metro,  ficando  o  taboleiro  1  metro  superior 
ás  máximas  aguas. 

<>  orçamento  da  ponte  era  d>-  11:660^580  réis,  não  con- 
tando com  o  guindaste.  O  orçamento  total  era  de  réis 
16:4500000. 

projecto  foi  mais  tarde  mandado  reformar,  em  14 
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de  maio  de  L868.  Todavia,  o  conselho  de  obras  publicas, 
attendendo  ao  pequeno  movimento  oommercial  do  porto, 

•  ■  a  que  os  embarques  seriam  principalmente  de  pequenos 
volumes  e  de  diminutos  pesos,  foi  de  parecer  que  bastaria 
uma  pequena  ponte-caes  de  madeira,  com  pinho  da  terra. 
'■  adoptando  um  guindaste  volante,  assente  sobre  o  estrado 
da  ponte,  para  evitar  o  eylindro  dé  ferro  coado,  cheio  de 
alvenaria,  que  seria  dispendioso,  tanto  pelo  seu  custo. 
como  pela  sua  cravação  no  terreno: 

A  reforma  do  projecto  justificavas  \  pois,  no  intuito  de 
obter-se  obra  mais  económica. 

Projecto  geral  do  melhoramento  do  porto  e  barra  de 
Portimão,  pelo  engenheiro  Valladas.  — Por  ordem  do  go- 
verno,  haviam  elaborado  projectos  para  o  porto  e  barra 
de  Portimão  o  engenheiro  Pézerat  em  1*52,  e  o  enge- 
nheiro Guérinat  em  1859. 

Ultimamente  o  conselho  de  obras  publicas  havia,  por 
varias  vezes,  insistido  pelo  plano  geral  das  obras  a  exe- 
cutar naquelle  porto  e  barra,  visto  ainda  se  não  haver 
definitivamente  pronunciado  o  governo  sobre  qual  deve- 
ria adoptar-se. 

Aquelles  dois  projectos  tinham  ambos  em  mira: 

O  1.°  a  regularização  da  margem  direita  do  porto,  e 
criar  a  montante  na  margem  esquerda  uma  bacia  de  9G 
hectares  para  armazenar  as  aguas  da  maré,  e  por  uma 
barragem  movei  as  fazer  descarregar  no  canal  da  barra 
e  atacar  e  remover  o  banco,  que  se  formava  e  impedia 
a  livre  entrada,  ou  saída  das  marés. 

O  2.°  a  regularização  marginal  por  meio  de  diques  e 
revestimentos  no  rio  de  Portimão  até  Silves,  dragagens 
no  leito  fluvial  e  marítimo  do  porto,  e  fazer  por  meio  de 
molhes  avançar  a  barra  para  o  mar,  e  fixar  por  meio  de 
arborização  os  areaes  e  dunas  das  proximidades  da  foz. 

Era  este  projecto  orçado  em  51O:O00j§ÍO00  réis,  e  am- 
bos  comprehendiam  uma  ponte  sobre  o  rio,  para  a  com- 
municação  com  a  estrada  litoral,  mas  sem  interrupção  da 
navegação  do  rio  de  Portimão. 

O  engenheiro  Valladas,  não  se  conformando  com  estes 
projectos  descriptos,  e  entregando-se  ao  estudo  do  pro- 
blema a  resolver,  com  a  intelligencia  e  zelo  com  que  se 
entregava  a  todos  os  trabalhos  que  lhe  eram  incumbidos, 
em  data  de  13  de  março  de  1869  apresentou  ao  governo 
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O  novo  projecte,  na  importância  de  1.070:<>00£0(X>  réis, 
•de  que  vou  oceupar-me,  e  cuja  planta  consta  da  hg.  37 
da  estampa  vn. 

Expunha  elle  que,  naqueíle  tempo,  o  movimento  com- 
mercial  marítimo  do  porto  era  de  921:8564000  réis,  de- 
ve&do  aotar-se  que  a  importância  de  441:913^150  réis, 
relativa  á  importação,  estava  muito  abaixo  do  seu  verda- 
deiro valor,  por  isso  que  os  géneros  importados  vinham 
sempre  computados  em  valor  muito  menor  do  que  o  real, 
por  cansa  do  imposto  especial  para  as  obras  da  barra. 

Estava  naquella  época  o  cães  quasi  concluído;  mas 
concorria  mais  para  o  embellezamento  da  villa  do  que 
para  o  melhor  regimen  do  porto. 

Sela-  as  obras,  porem,  que  mais  directamente  deviam 
influir  na  barra,  era  essa  questão  já  decidida. 

As  obras  para  este  hm.  propostas  pelo  engenheiro  Ale- 
xandre Cxuérinat,  eram  os  diques  reguladores,  que  o  en- 
genheiro Valladas  considerava  viciosos  pelo  seu  traçado 
e  construcção. 

Alem  d'isso,  o  orçamento  era  manifestamente  diminuto. 

Propunha,  portanto,  outros  diques,  tendo  por  hm  com- 
bater a  acção  das  aguas  na  margem  esquerda  do  rio  de 
Portimão,  e  tornando  mais  fundo  o  porto  d'esse  lado,  por 
ser  esta  parte  das  obras  a  mais  importante. 

Julgava  essencial  o  corte  da  saliência  da  ponta  do 
convento  de  S.  Francisco,  para  evitar  o  desvio  pronun- 
ciado que  ella  imprimia  á  corrente,  e  ao  mesmo  tempo 
inutilizai-  a  pequena  bacia  que  se  abria  junto  do  forte  de 
S.  João,  para  que  as  correntes,  tanto  da  enchente  como 
da  vasante,  pudessem  conservar  a  força  viva  de  que  vi- 
nham animadas,  e  produzir  na  descida  o  seu  eífeito  no 
leito  do  canal  de  entrada  do  porto. 

Projectava  também  uma  pequena  doca  de  abrigo  para 
occasiao  de  temporaes,  que  seria  nas  proximidades  de 
S.  João  e  '1"  Ferragudo. 

Mas  o  dique  regulador,  em  continuação  do  cães  de  Por- 
timão, -•  o  corte  da  ponta  de  S.  Francisco,  podiam  ser 
atados  independentemente  de  qualquer  outra  obra, 
incluindo  a  ponte,  cujos  trabalhos  de  construcção  deviam 
:ombinados  com  os  do  porto. 

Projectava  também  uma  barragem  submergivel  junto 
de  Ferragudo,  e  i  sperava  que  o  dique  longitudinal,  se- 
guindo o  traçado  a  azul  na  planta  geral,  e  com  o  perfil  da 
figura  4;i.  com  o  traçado  a  carmim  e  com  os  cortes  das 
figuras    38    a  42   para  os  dois  lados,  juntamente   com   as 
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Jetèet  da  barra,  teriam  por  effeito  <>  melhoramento  e  a  des- 

•  thstriioçào  da  barra  e  do  sen  canal  de  ace  >>>•. 

Todas  estas  obras  podiam  também  effectuar-se  inde- 
pendentemente da  ponte. 

As  jctées  não  eram  parallelas,  mas  divergentes  para  o 
exterior,  nào  porque,  sendo  próximas  e  parallelas.  di  s- 
sem  logar  a  uma  grande  velocidade  prejudicial,  mas  por- 
que obstariam  á  entrada  da  grande  massa  de  aguas  no  in- 
terior, quando  os  ventos  e  as  aguas  do  monte  fossem  a  fa- 
vor da  corrente  descendente. 

Achou  elle  que  o  volume  de  agua.  que  na  rosaste  '1 
veria  descarregar-se  no  mar  durante  .V'.7õ.  correspondia 
a   um  caudal  de  20.510:793"'3,  ou  de  9! H  i"'3  por  segundo, 
approximadamente. 

E  certo  que  as  velocidades  da  vasante  não  eram  uni- 
formes em  todo  o  decurso  da  maré,  mas  variavam  con- 
forme a  hora  do  refluxo.  Para  o  estabelecimento  da  ponte, 
tinha -se  a  velocidade  do  rio  achado  de  0"',6y,  ou  proxima- 
mente 0m,70.  no  fundo. 

A  altura  da  agua  na  barra,  entre  o  préa-mar  e  a  baixa- 
mar,  era  de  3m,80,  e  a  profundidade  actual  em  baixa-mar 
de  2"',20. 

Suppondo  distanciadas  as  jetées  180  metros,  achou  que 
para  aqaelle  caudal  a  velocidade  media  devia  ser  de  0m,94, 
a  qual.  com  quanto  excessiva,  se  tornaria  necessária  para 
profundar  a  barra.  Mas  seria  necessário  não  exagg>-rar. 
e  por  isso  propunha  1U0  metros  para  a  distancia  entre  as 
jetéeS;  mostrando  a  observação  que  a  menor  largura,  que 
tinha  em  alguns  pontos  o  rio,  não  baixava  de  13»  metros. 

Também  lhe  pareceram  muito  reduzidas  as  dimensões 
das  jetées  de  Guérinat.  e  regulando  ali  a  maior  pressão  do 
choque  das  vagas  por  400  a  500  kilogrammas.  aquellas 
pedras  seriam  deslocadas  e  a  obra  não  se  aguentaria. 

Deviam,  pois  essas  pedras,  naturaes  ou  artitieiaes.  ser 
do  volume  de  4  a  5m3.  Devendo  ali  ter  applieação  os  calca- 
reos  de  Boina,  de  Odelouca  e  de  Silves,  pesarão  os  4m3, 
descontando  a  agua  deslocada,  (10:136 — 4:140)=5:996 
kilogrammas,  que  era  o  necessário  para  equilibrar  o  cho- 
que das  vagas. 

Para  que  as  obras  projectadas  pudessem  conservar-se  pro- 
duzindo sempre  os  seus  effeitos  e  fossem  duráveis,  julgava 
aquelle  engenheiro  que  era  mister  que  fossem  acompanha- 
das de  outras,  taes  como  defesa  dos  terrenos  marginaes, 
colmatagem.  fixação  dos  terrenos  por  meio  de  plantação, 
etc,  etc,  para  evitar  os  assoriamentos  do  rio   e  os  ban- 
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cos  do  porto  e  da  barra.  Era  também  mister  que,  pelo  mi- 
oisterio  da  marinha,  se  não  vendessem  os  sapaes  do  rio, 
como  suo-  d  ra  rum  os  comprados  pelo  par  do  reino  José 
Maria  Eugénio  de  Almeida,  que  com  elles  até  comprou  o 
leito  próprio  do  rio. 

Devia,  portanto,  á  testa  da  policia  dos  rios  e  dos  portos 
acharem-se  indivíduos  competentes,  attendendo  a  que  um 
official  de  marinha  era  tão  competente,  para  superintender 
em  obras  hydranlicas,  como  o  seria  um  engenheiro  para 
commandar  um  navio. 

O  orçamento  do  projecto  do  engenheiro  Valladas  era 
composto  «las  s-guintes  verbas: 

Conclusão  de  60  metros  de  cães 16.9480966 

Diques  longitudinaes  e  transversaes. . .  .  178:2430808 

Jrttts  da  barra 737.5540335 

Entrada  da  doca 17:2970622 

<  lorte  da  ponta  do  convento  de  S.  Fran- 
cisco    110:7540775 

Pontes  de  serviço 8:7S3#814 

Imprevistos  e  arredondamentos 416| 

Total 1.070:0000"!  >U 

Submettido  este  projecto  ao  estudo  da  junta  consultiva 
d<  obras  publicas,  formulou  esta  o  seu  parecer  em  2  de 
novembro  de  L869,  acompanhando-o  de  varias  considerar 
-.  m  que  não  posso  acompanhá-la,  mas  de  que  apre- 
sentarei as  principaes. 

Principiava  por  notar  que  não  havia,  infelizmente,  para 
este  porto  observações  hvdrographicas  e meteorológicas,  que 
pudessem  "sclarecer  as  suas  condições  peculiares,  nem  es- 
tudos hydraulicos  bastantes  para  darem  garantias  sobre 
os  planos  concebidos. 

Sabia-se  que  o  mar  arrastava  incessantemente  massas 
enormes  de  areia,  que  formavam  dunas  e  depósitos,  desde 
"  <  iuadiana  até  La 

A  diminuição  do  fundo  e  a  tortuosidade  do  canal  da  barra 
de  Portimão  Si  riam  devidos  á  acção  marítima,  ou  á  fluvial  ? 
Todavia,  ra  ainda  desconhecido  o  verdadeiro  regimen  da 
ta  e  do  rio.  Mas.  sendo  a  corrente  geral  marítima  no 
Algarve  e  o  movimento  das  alluviões  marítimas  de  E. 
para  \\\,  era  evidente  que  desviá-la  mais  para  o  largo,  a 
desafrontar  d'ellas  o  canal  da  barra,  -ria  util.  e  o  molhe, 
<|u     completasse  o  encanamento  e  a  regularização  da  cor 
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rente  fluvial  e  marítima,  resguardaria  a  barra  das  revessa 
defendê-la-hia  dos  assoriamentos  irregulares  e  accidontaes, 
devidos  a  um  estado  de  tempo  e  mar  ospeciaes. 

Mas  não   dependeria  antes  de   um  porto   artificial  na 

bailia  de  Lagos  o  futuro  do  Algarve?.  .  . 

Aehava-se  a  junta  em  presença  de  três  projectos,  que  não 
eram  completamente  acordes,  nem  nas  obras  a  executar, 
nem  mesmo  nos  processos  de  executá-las.  Isto  mostrava  que 
o  assumpto  era  na  verdade  difficil,  e  que  os  dadoi>  para  a  r<  - 
solução  do  problema  não  eram  tão  positivos  que  garantissem 
o  plano  definitivo.  Todos  as  projectos  apresentados,  vista  a 
discordância  entre  os  engenheiros,  eram  manifestações  mais 
ou  menos  brilhantes  de  talento,  e  imitações  do  que  com 
mais  ou  menos  felicidade  se  tinha  feito  noutros  paizes  em 
diversos  portos  maritimos. 

As  insistentes  reclamações  dos  povos  tinha-se  corres- 
pondido com  algumas  medidas  e  providencias  pecuniárias 
inferiores  ao  que  seria  necessário,  porque,  se  alguma  draga 
tinha  extrahido  alguns  metros  cúbicos  de  areia  a  (><>0  réis 
o  metro  cubico,  e  se  aqui  ou  ali  se  tinha  mandado  construir 
um  cães,  ou  outra  obra  meramente  auxiliar,  não  haviam 
esses  trabalhos  sido  subordinados  a  um  plano  geral  de 
obras,  que  obedecessem  a  um  pensamento,  bem  assente  e 
resolvido.  Assim  se  tinha  feito,  em  geral,  em  Vianna, 
Villa  do  Conde.  Porto,  Aveiro  e  Figueira,  com  grande 
dispêndio  e  pequeno  resultado. 

As  obras  de  regularização  e  revestimento  marginal  do 
rio  de  Silves,  tanto  na  secção  fluvial,  como  namaritima; 
os  diques  e  molhes  mais  ou  menos  avançados  para  o  mar; 
as  dragagens  no  leito  do  rio,  e  no  porto  e  barra,  podiam 
attenuar  o  mal  dos  assoriamentos  e  melhorar  temporaria- 
mente as  condições  da  navegação  e  do  commercio  ;  mas  eram 
impotentes  para  dar-lhe  as  condições  de  um  bom  porto, 
ou  ao  menos  restituir -lhe  as  que  teve  outrora  Portimão. 
Sendo  o  grande  inimigo  d?este  porto  o  facto  d'elle  desem- 
bocar em  um  mar,  que  transporta  muitas  areias,  para  o 
que  cooperam  as  alluvioes  que  lhe  vêem  do  interior,  de 
um  rio  e  leito  encaixado  e  de  fundo  corrosivel  e  mal  po- 
liciado, o  levantamento  do  fundo  e  a  obstrucçao  da  foz 
eram  inevitáveis.  Todavia,  era  mister  luctar,  apesar  da 
inferioridade  das  forças  da  arte  sobre  as  da  natureza.  Era 
preciso  dispor  de  recursos,  e  principalmente  adquirir  o 
perfeito  conhecimento  da  causa  e  da  intensidade  do  mal 
que  tinha  de  combater-se. 

Assim,  de  entre  os  três   projectos,  acordando  todos  na 
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íli  in rufio  e  fixação  dos  canaes  fluvial  e  marítimo,  e  no 
r»  \  stimento  das  margens  e  fixação  do  fundo  d'esses  ca- 
naos.  via-se  que : 

No  1.°  só  se  revestiam  as  margens  do  porto,  contando-se 
com  o  effeito  de  uma  barragem  movei  do  lado  direito 
d'elle.  e  actuando  sobre  a  barra  com  a  força  da  corrente  de 
uma  represa  era  uma  bacia  de  varrer,  e  por  meio  da  barra- 
gem de  um  dos  braços  do  rio  de  Silves  na  ilha  do  Rosário 
que  reunisse  em  um  só  l.-ito  as  aguas  divididas  por  outros. 

No  2."  revestíam-se  com  muros  e  plantações  as  margens 
do  rio  navegável,  e  descairegavam-se  no  mar  por  entre 
duas  jetées,  distantes  de  HM)  metros. 

Xo  o.",  procedia  se  como  no  2.",  mas  alargava-se  o  ca- 
nal da  barra  e  augmentavam-se  as  dimensões  das  obras  de 
alvenaria  da  foz,  limitando-se  a  regularização  das  margens 
do  porto  por  diques  longitudinaes,  rectos  ou  curvos,  e  tor- 
nando-os  insubmergiveis.  ou  predispondo  para  isso  as  mar- 
gens por  meio  de  esporões,  ou  diques  transversaes,  que  pro- 
movessem as  colmatagens. 

Nos  dois  primeiros  projectos  havia  ideias  acceitaveis ; 
o  ultimo  foi,  sem  duvida,  inspirado  por  aquelles,  e  attendeu 
a  algumas  opiniões  expressas  pela  junta  relativamente 
a  elles,  rejeitando  a  barragem  movei,  modificando  os  ty- 
pos  dos  molhes      dos  cães,  e  reduzindo  as  dragagens. 

Devendo,  pois.  per-se  de  lado  todas  as  obras  accesso- 
rias,  e  tratar-se  primeiro  d'aquillo  de  que  dependia  essen- 
cialmente o  melhoramento  do  porto  e  barra,  o  que  era  pre- 
ciso era  fixar  bem  o  que  devia  fazer-se,  e  assim,  segundo 
essa  ordem  de  ideias,  o  que  convinha  era  o  seguinte  : 

1."  O  dique  da  margem  esquerda  do  canal  da  barra, 
parque,  sendo,  como  já  se  disse,  a  corrente  geral  da  costa 
de  E.  para  \V.,  segundo  contestavam  todos  os  engenheiros, 
dirigir  essa  corrente  mais  para  o  largo  e  desaffrontar  o 
canal  da  barra,  era  a  primeira  indicação  a  aproveitar.  Ao 
abrigo  d'elle  devia  0  canal  offorecer  mais  fundo,  soffrer 
menos  perturbações  e  ser  mais  aceessiveh  Se  assim  não 
Posse,  baldadas  seriam  as  esperanças  do  effeito  útil  do  mo- 
lhe de  W.,  a  partir  do  forte  de  Santa  ( 'atharina,  porque 
d/esse  lado  a  disposição  da  custa  e  a  direeção  das  corren- 
tes eram  o  melhor  de  todos  os  molhes,  que  podia  ima- 
ginar 

tío  parecer  da  junta,  estes  molhes  eram  as  obras  que 
quanto  antes  deviam  ser  emprehendidas,  sem  constado  se 
dever  jamais  esp  rar  d'i  lias,  oem  o  desapparecimento  total 
dos  assoriaraentos,  nem  o  do  banco  da  barra.  .Mas  d'i  lies 
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resultaria,  sem  duvida,  a  diminuição  de  intensidade  dos 
assoriamentos,  e  o  afastamento  do  banco  para  o  largo,  e 
portanto  a  facilidade  da  navegação  por  algum  tempo. 

Era  possível  que  a  solução  da  questão  do  Algarve  estivesse 
no  porto  artificial  de  Lagos;  mas  este  dependia  doa  estu- 
dos da  bahia. 

A  distancia  a  que  deviam  ficar  as  jtttes,  da  barri. 
de  100  a  180  metros,  era  questão  muito  delicada.  Aquella 
largura  devia  estar  em  proporção  da  capacidade  da  bacia 
fluvial  e  de  maré,  que  ambas  eram  pequenas  em  Portimão. 

A  primeira  <•  insufficiente,  e  são  justas  as  considerações 
do  engenheiro  Yalladas. 

A  velocidade  de  perto  de  1  metro  arrastaria  calhaus ; 
a  que  fosse  superior  a  0"',;30,  sem  attingir  aquelle  limite, 
arrastaria  as  areias. 

Era  preciso  estudar  novamente  este  porto,  e  começar 
a  construcção  do  dique  do  X.;  e  dos  effeitos  que  elle  fosse 
produzindo  se  poderia  concluir  a  melhor  largura  que  devia 
ter  o  canal  da  barra. 

Os  marítimos  pugnavam  sempre  pelas  grandes  larguras 
das  fozes,  para  serem  mais  fáceis  as  entradas.  ( )s  enge- 
nheiros inelinavam-se  ás  menores,  para  o  canal  se  conservar 
desobstruído.  Havia,  porem,  um  supremo  regulador  d'ellas 
na  força  da  corrente  fluvial  e  na  da  maré  e  das  alluviões; 
mas  o  que  era  difficil  era  determiná-la  previamente.  Mais 
fácil  era  achar  a  direcção  do  canal  da  barra,  quando  fosse 
conhecida  a  das  correntes  e  alluviões  marítimas,  com  a  qual 
devia  fazer  um  angulo  agudo,  com  o  vértice  para  ju- 
sante. 

O  systema  de  construcção  proposto  era  acceitavel.  de- 
vendo os  enrocamentos  do  molhe  apresentar  abaixo  da 
baixa-mar  a  inclinação  uniforme  de  2:1,  resguardados  com 
blocos  de  4  a  5  metros  cúbicos  cada  um,  assentando  so- 
bre elles  a  parte  monolithica  do  molhe,  com  as  larguras 
de  4m.ò  e  de  0m.o.  Mas  esta  construcção  só  devia  ser 
feita  depois  de  bem  consolidados  os  enrocamentos,  nos 
quaes  devia  ficar  encastrada  a  alvenaria  do  alicerce, 
com  uma  saliência  de  cada  lado,  pelo   menos,   de   lm,00. 

Isto  importava  o  augmento  da  largura  dos  molhes,  e  muito 
o  do  orçamento. 

E  por  haver  nestas  obras  muitos  trabalhos  accessorios 
a  que  attender.  devia  rever-se  o  orçamento,  descrevendo-se 
a  proveniência  dos  materiaes  a  empregar,  os  andaimes  e 
as  pontes  de  serviço  a  estabelecer,  o  systema  de  transporte 
a  utilizar,  etc.  etc. 
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A   •    tas  minuciosidades   devia  também  attender-> 
todas   as   obras  de   alvenaria  no  interior  do  porto,  e  nas 
que  entram  no  mar. 

2.  0  muro  de  cães  junto  á  ponte  e  na  extensão  de  lif! 
metros  devia  considerar-se  já  como  approvado. 

3.°  O  dique  regulador,  que  devia  entestar  na  rocha  da 
fortaleza  de  S.  Francisco,  podia  também  ser  autorizado, 
em  principio:  mas  devia  fazer-se  novo  estudo  sobre  o  tra- 
çado, para  evitar  o  grande  corte  cVaquella  ponta  e  não  ori- 
ginar perturbações  na  corrente.  Mas,  se  isso  pudesse  conse- 
guir-se,  avançando  mais  o  dique  e  alargando  o  leite  do  rio 
com  a  acção  da  própria  corrente,  seria  vantajoso,  não  con- 
vindo, portanto,  approvar  aquelle  dique  sem  que  esse  es- 
tudo se  effeetua.— 

Devia,  porem,  ter-se  em  vista,  que,  quer  o  corte  da 
ponta  se  fizesse,  quer  não.  não  devia  estreitar-se  o  rio  com 
diques  insubinergiveis,  que  o  mesmo  seria  que  reduzir  a 
bacia  de  marés.  No  parecer  da  junta,  a  não  ser  os  contí- 
guos ás  jetées  da  barra,  os  diques  deviam  ser  submergi- 
veis,  ter  uma  construcção  mais  ligeira  do  que  a  do  pro- 
jecto e  menos  dispendiosa,  inclinando-se  a  junta  a  crer 
que  deviam  subir  só  á  altura  da  baixa-mar.  ou  pouco  mais, 
e,  contínuos  ou  não,  deviam  dar  entrada  e  saida  franca 
ao  nivel  da  baixa-mar,  e  consistirem  em  enrocamentos, 
ou  muros  da  grossura  estrictamente  necessária. 

4.°  Os  diques  de  E.  tinham  por  fim  regularizar  a  margem 
esquerda  e  estreitar  o  rio.  mas  sem  privar  Ferragudo 
de  certas  franquias  marítimas,  de  que  este  logar  goza.  Era 
questão  muito  debatida  a  de  limitar  os  leitos  salgados  dos 
rios  para  augmentar  a  amplitude  da  mar'-  e  dar  mais  fundo 
aos  ancoradouros  e  ao  leito  navegável.  Em  rio  de  tão  pe- 
queno percurso,  como  este  de  Silves,  não  podia  ser  con- 
siderável o  volume  acrescido  da  maré  por  effeito  do 
treitamento  do  respectivo  leito,  havendo  toda  a  vantagem 
em  continuar  a  receber,  pelo  maior  espaço  de  tempo  possi- 
vel.  o  maior  volume  de  agua  do  mar,  sem  Ih"  diminuir  o  leito. 
Reconhei  endo,  todavia,  a  conveniência  das  docas  da  mar- 
gem esquerda,  julgava-se  acertado  que  a  regularização 
subordinada  á  da  margem  direita,  e  <■ 
seu  traçado  em  vista  do  volume  de  mar''  que  o  porto  com- 
portava, o  que  conduzia  a  novo  estudo. 

Parecia  á  junta  deverem  empregar-se  plantações  onde 
em   praticáveis,    e   que  se  empregassem  muros,  como 
oa  da  margem  direita,  sempre  que  fossem  apropriados. 

1  I     .ncanamentos  (endigamentos)  seriam  sempre  recom- 
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mendados,  quando  sejam  adequados,  mas  o  mais  urgente 
é  o  da  ilha  do  Rosário. 

Depois  destas  considerações,  chegava  ajunta  ás  seguin- 
tes conclusões : 

1.*  Approvar  o  orçamento  para  os  66  metros  de  caos 
junto  da  ponte. 

2.*  Approvar  os  molhes  do  canal  da  barra,  o  da  mar- 
gem esquerda  em  principio,  reservando  a  approvação  di- 
finitiva  para  quando  novos  estudos  do  porto  e  da  eosta 
justifiquem  o  respectivo  traçado,  as  obras  sejam  projec- 
tadas com  as  dimensões  convenientes,  e  o  seu  custo  cal- 
culado sobre   dados   prováveis  e  esclarecidos  em  detalhe. 

3.°  O  molhe  da  margem  direita  da  barra  também  pode 
ser  approvado,  em  principio,  nas  mesmas  condições  do  da 
esquerda  e  nos  termos  desta  consulta. 

4.a  Os  revestimentos  das  margens  esquerda  e  direita 
do  porto  e  do  rio  devem  ser  novamente  estudados,  no 
sentido  de  ser  minima  a  diminuição  de  volume  da  maré, 
que  entra  no  porto,  sem  empregar  diques  continuos  e  in- 
submergiveis,  nem  tolher  as  industrias  próprias  da  locali- 
dade, recorrendo  aos  processos  económicos,  e  designada- 
mente ao  plantio. 

5.a  Deve-se  também  projectar  a  regularização  das  mar- 
gens do  rio  a  montante  da  ponte  da  Villa  Nova  de  Por- 
timão,  e   com  urgência  na  localidade  da  ilha  do  Rosário. 

6.a  O  corte  da  ponta  de  S.  Francisco  deve  ser  de  dovo 
estudado,  para  evitar,  ou  diminuir  o  avultado  custo  em 
que  está  orçado. 

7.a  Finalmente,  os  orçamentos  das  obras  mencionadas, 
quando  difinitivas,  devem  ser  acompanhados  das  compe- 
tentes peças  justificativas  de  obras  de  tanto  vulto. 

Fui  talvez  prolixo  sobre  este  assumpto,  que  reputo 
muito  importante,  e  relativamente  a  um  projecto  que  faz 
honra  ao  seu  autor,  mas  que  se  reconhece  carecer  de,  em 
muitas  partes,   ser  devidamente  rectificado,  ou  ratificado. 

Infelizmente,  não  consta  que  se  tenha  feito  novo  estudo, 
como  aliás  se  recommendava  e  seria  para  desejar,  e  que 
se  haja  dado  começo  aos  estudos  hydrographicos  e  meteo- 
rológicos da  localidade,  cuja  falta  todos  os  engenheiros 
teem  lamentado,  e  pelos  quaes  teem  insistido. 

Acceitou-se  o  muro  de  cães  do  projecto  e  o  dique  re- 
gulador em  continuação  d'aquelle,  e  d/isso  se  tratou  so- 
mente, como  se  fosse  o  remédio  de  todos  os  males. 
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Construição  do  dique  regulador  do  porto  de  Porti- 
mão.—  Por  portaria  de  11  de  dezembro  de  1872.  man- 
dou-se  construir  um  lanço  do  dique  regulador,  projectado 
t-m  13  de  maio  de  1869  pelo  engenheiro  Valladas. 

Por  aquelle  projecto  tinha  a  obra  o  orçamento  de  réis 
9:3390856,  mas  por  portaria  de  21  do  março  de  1873 
mandou-so  reformar  este  orçamento,  por  haver  o  direc- 
tor, o  engenheiro  João  Macário  dos  Santos,  manifes- 
tado logo  a  urgência  do  projecto  ser  revisto. 

Com  effeito,  modificou  elle  o  perfil  transversal  do  dique, 
como  representa  a  fig.  4(3.  estampa  vn. 

O  novo  orçamento,  elaborado  em  12  de  maio  de  1873, 
foi  elevado  a  16:5056568  réis  e  approvado  por  portaria 
de  31  de  março  de  1874,  e  era  justificado,  tanto  pela  dif- 
ferença  de  custo  dos  materiaes,  como  mesmo  pela  da  medi- 
ção de  alguns  .dos  trabalhos. 

Executando-se  os  trabalhos  rigorosamente,  como  foram 
projectados,  observou-se  que  o  torrão  (lodo,  salão)  que  for- 
mava o  corpo  do  dique,  se  contrahia  e  separava  do  para- 
mento de  alvenaria  hydraulica,  que  formava  o  revesti- 
mento, indo  a  vertical  tirada  pelo  centro  de  gravidade 
d'elle  cair  fora  da  respectiva  base,  e  tendo,  portanto,  um 
movimento  de  rotação,  manifestando-se  a  um  terço  da  sua 
altura  a  contar  da  base  uma  fenda  em  todo  a  espessura  até 
o  aterro,  a  qual  continuava  a  augmentar. 

Para  obstar  a  estes  prejuizos  construiram-se  internamente 
pequenos  contrafortes,  ou  gigantes  de  pedra  seca,  espaça- 
dos de  10  em  10  metros,  e  um  muro  de  pedra  seca  verti- 
cal, travado  com  o  revestimento  de  alvenaria  hydraulica, 
de  modo  que  a  contracção  das  lamas  na  parte  enxuta  não 
affectasse  a  estabilidade  do  muro,  antes  a  reforçasse,  apre- 
sentando uma  forma  regular. 

Sendo  o  dique  encastrado  no  terreno,  via-se  também 
que  a  draga  de  mão  e  de  baldes,  empregada  no  trabalho, 
não  funecionava  como  se  tinha  calculado,  havendo  excesso 
de  despesa  no  estabelecimento  dos  traveses,  e  tendo  as 
fundações  de  fazer-se  com  agua.  mesmo  acima  da  baixa- 
mar. 

Por  estas  razões,  e  por  outras  que  não  é  necessário 
repetir,  organizou  o  engenheiro  Macário  dos  Santos,  em  1 
de  junho  de  1875,  um  novo  orçamento  supplementar  na 
importância  de  5:2080208  réis,  que  elevou  o  do  dique,  na 
extensão  de  3G8ra,20,  a  21:78<>->770  réis,  e  que  foi  appro- 
vado por  portaria  de  29  de  julho  d'aquelle  anno. 

Km  outubro  de  1887  foi  apresentado  á  approvação  supe- 
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rior  o  projecto  e  orçamento  de  outro  troço  do  dique,  na 
extensão  de  191™,  17  com  o  orçamento  de  11:800^000  réis, 
que  foi  também  approvado. 

Mas  em  24  de  marro  de  1891  foi  organizado  pelo  en- 
genheiro João  Francisco  Ramos  o  projecto  e  orçamento 
da   parte,   do  mesmo  dique  até  o  pontal  de  S.  Francisco. 

Neste  projecto  propunham-se  algumas  alterações  ao 
plano  geral  do  engenheiro  Valladas,  principiando  por  dis- 
pensar-se  o  corte  da  ponta  da  rocha  de  S.  Francisco,  por 
ser  obra  muito  cara  aquelle  corte,  tanto  acima  como 
abaixo  do  plano  da  baixa-mar,  e  cujo  orçamento  era  de  réis 
110:7540775. 

Passando  o  dique  tangencialmente  ao  pontal,  embora 
fosse  mais  cara  a  sua  construcção  por  cair  em  sitio  muito 
mais  fundo,  poupar-se-hia  a  grande  despesa  do  corte  da 
»roeha. 

Propunha  também  a  descarga  dos  delastres  a  coberto 
do  dique,  para  evitar  que  o  jogo  das  aguas  os  levasse, 
sendo  descarregados  de  encontro  ao  mesmo  dique ;  que 
fosse  supprimida  a  doca  orçada  em  17:297jj>622  réis;  e, 
finalmente,  a  construcção  de  dois  aqueductos  cobertos,  e 
o  aterro  de  todos  os  terrenos  que  fossem  conquistados 
para  o  interior,  fazendo-se  a  expropriação  das  marinhas, 
que  elles  iriam  occupar. 

Este  orçamento  era  de  24:000#000  réis,  sendo  réis 
19:085^240  para  278ra,5õ  do  dique,  3:723#930  réis  para 
o  aqueducto,  e  1:190#830  réis  para  despesas  de  adminis- 
tração e  arredondamento. 

O  orçamento  anterior,  de  11:800^000  réis  para  191m,17 
de  dique,  foi.  approvado  pela  junta  consultiva  em  4  de  no- 
vembro de  1887,  com  excepção  dos  contrafortes  propostos 
de  10  em  10  metros,  devendo  o  recheio  do  dique  ir-se 
construindo  pouco  a  pouco  e  á  medida  que  o  revestimento 
de  alvenaria  se  fosse  continuando,  e  deixando  que  a  maré 
cobrisse  os  trabalhos  que  se  fossem  adeantando. 

Toda  a  obra  do  dique  fora  dada  de  empreitada  com  di- 
versas modificações,  superiormente  approvadas,  bem  como 
a  proposta  pelo  engenheiro  Vasco  da  Gama  Braga,  para 
se  não  deformar  o  talude,  e  com  a  qual  se  conformou  o 
empreiteiro  sem  augmento  de  despesa. 

Em  consulta  de  17  de  novembro  de  1892,  julgou  ainda  a 
junta  digna  de  approvação  a  proposta  do  engenheiro  Ramos 
para  se  continuar  o  dique  até  a  pontadeS.  Francisco,  sem 
cortar  a  rocha,  mas  sendo  de  parecer  que  o  aqueducto  a  cons- 
truir devia  ser  de  secção  ovóide,  e  a  soleira  de  alvenaria 
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no  dique  ser  substituída  por  enrocamentos,  estudando-se 
melhor  a  situação  da  boca  do  aqueducto  na  sua  ligação 
com  o  dique. 

Todavia,  o  dique  não  passou  do  pontal  de  S.  Francisco, 
e  tendo  havido  diversas  propostas  para  outras  obras  e  para 
a  venda  dos  terrenos  conquistados  pelo  dique  regulador 
do  porto,  assim  como  para  a  construcção  de  um  bairro 
nesses  terrenos,  não  tiveram  seguimento  esses  processos, 
conseguindo-se  somente,  e  não  sem  difficuldade,  liquidar- 
se  a  empreitada  da  obra. 

Projecto  de  melhoramento  da  barra  de  Portimão,  e 
construcção  de  um  porto  de  abrigo  junto  á  Ponta  do 
Altar,  pelo  engenheiro  Lima  e  Cunha.  —  Em  data  de  23  de 
dezembro  de  1896,  publicou  nos  n.os  319  a  321  da  Revista 
das  Obras  Publicas  e  Minas  o  illustre  engenheiro  Hen- 
rique de  Lima  e  Cunha  o  que  modestamente  chamou 
Contribuição  para  o  estudo  do  melhoramento  da  barra  de 
Villa  Nova  de  Portimão  e  construcção  de  um  porto  de  abrigo 
junto  á  Ponta  do  Altar. 

Tendo  feito  uma  excursão  ao  Algarve  e  visitado  o  porto 
de  Portimão,  reconheceu  que  este  porto,  alem  da  sua 
importância  commercial,  que  o  collocava  logo  em  seguida 
ao  de  Villa  Real  de  Santo  António,  considerado  o  pri- 
meiro commercial  do  Algarve,  se  tornava  muito  interes- 
sante, tanto  em  relação  á  navegação  de  longo  curso,  como 
á  costeira,  pela  sua  posição  pouco  afastada  do  cabo  de 
S.  Vicente,  e  pelo  bom  ancoradouro  que  oíferecia  defronte 
da  villa.  Infelizmente,  a  pouca  profundidade  da  barra  e 
a  instabilidade  dos  bancos  de  areia,  que  a  ladeiam  a  E.  c 
a  W.,  e  lhe  alteram  a  direcção  e  fundo,  inutilizavam  o  porto, 
que  em  outras  condições  de  accesso  poderia  prestar  gran- 
des serviços  a  uma  costa  como  a  do  Algarve,  completa- 
mente desprovida  de  portos  em  boas  condições. 

Tendo  antigamente  gozado  este  porto  da  fama  das  me- 
lhores condições  de  accesso,  era  natural  que  surgisse  a 
ideia  de  o  restaurar,  ou  melhorar  por  obras  adequadas, 
que  corrigissem  os  effeitos  que  lhe  provinham  dos  asso- 
riamentos  constantes.  Passa,  portanto,  o  illustre  engenheiro 
em  rápida  revista  os  projectos  dos  engenheiros  Pézerat, 
Gu<!-rinat  e  Valiadas,  do  primeiro  dos  quaes  só  teve  co- 
nhecimento peia  citação  que  d'elle  faz  a  consulta  da  an- 
tiga junta  consultiva  de  obras  publicas,  de  7  de  novem- 
bro de  1869,  do  segundo  só  viu  as  peças  desenhadas,  e 
do  terceiro  teve  completo  conhecimento. 
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Passando  a  apreciar  estes  projectos,  nota  desde  logo, 
relativamente  a  este  ultimo,  que  sendo  o  eixo  do  novo  ca- 
nal da  barra,  pelo  respectivo  projecto,  dirigido  a  SW.,  se- 
ria bastante  agitado  pelos  ventos  d'aquelle  rumo,  não  sen- 
do a  entrada  da  barra  isenta  de  perigos  para  navios  de 
vela  com  ventos  do  quadrante  do  S.,  acrescendo,  no  pro- 
jecto Guérinat,  ser  esta  difficuldade  ainda  maior  pela 
estreiteza  do  canal,  que  pode  considerar-se  quasi  inac- 
cessivel  com  ventos  do  SE. 

Nestes  projectos  a  principal  objecção,  que  pode  por- 
tanto fazer-se-lhes,  consiste  na  sua  directa  opposição  á  pro- 
pagação da  onda-maré,  que  vem  do  SSW. 

Se  a  ideia  de  um  porto  de  abrigo  em  agua  profunda, 
na  ponta  do  Altar,  ou  na  babia  de  Lagos,  como  tem  sido 
aventada,  é  por  certo  excellente,  e  se  idêntica  apreciação 
pode  fazer-se  dos  projectos  já  referidos  para  a  barra  de 
Portimão,  estes  são  até  certo  ponto  incompatíveis  com  o 
do  porto  na  ponta  do  Altar,  pela  grande  despesa  que  exi- 
giria e  por  outras  considerações,  resultando  d'esta  incom- 
patibilidade que  a  solução  do  dilemma  propende  exclusi- 
vamente para  a  construcção  do  porto  de  abrigo  em  aguas 
profundas,  ou  na  ponta  do  Altar,  ou  na  bahia  de  Lagos, 
com  o  abandono  inteiramente  do  porto  de  Yilla  Nova  de 
Portimão. 

Parece,  porem,  ao  sr.  Lima  e  Cunha  que  a  solução  do 
problema  da  barra  de  Portimão  poderia  ser,  em  vez  de 
contraria,  harmónica  com  a  do  porto  de  abrigo  na  ponta 
do  Altar. 

Para  este  fim,  lembra  um  novo  traçado,  com  o  qual  se 
conseguirá : 

1.°  Regularizar  o  canal  da  barra  de  Portimão,  tornan- 
do-o  estável  em  direcção  e  limites,  augmentando-lhe  de 
vez  a  profundidade  por  meio  de  dragagens  executadas  ao 
abrigo  de  molhes; 

2.°  Impedir  a  continuação  do  assoriamento  da  barra  e 
do  porto  de  Portimão,  devido  ás  alluviÕes  maritimas; 

3.°  Criar  um  pequeno  porto  de  abrigo  em  aguas  pro- 
fundas, junto  da  ponta  do  Altar,  dando-lhe  uma  entrada 
de  fácil  accesso  para  os  navios  que  o  demandem,  até  em 
occasião  de  temporal,  e  orientando-o  de  modo  que  se 
evitem  os  assoriamentos. 

Seguindo,  porem,  o  principio,  estabelecido  por  dois  in- 
signes engenheiros  francezes,  de  que  «antes  de  começar  o 
estudo  de  um  porto  é  indispensável  determinar  por  modo 
seguro  o  regimen  da  costa»,  o  sr.  engenheiro  Lima  e  Cu- 
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nha  procurou  determinar  a  direcção  e  a  intensidade  das 
correntes  oceânicas,  e  a  acção  que  nellas  produzem  a  onda 
da  maré.  a  ondulação  do  largo  e  os  temporaes,  influencia 
nos  bancos  conforme  os  ventos,  frequência  e  predominio 
d'estes,  proveniência  e  marcha  das  alluvioes  marítimas, 
etc.,  etc,  e  bem  assim  a  acção  fluvial  sobre  os  depósitos 
alluviaes  e  a  barra. 

Para  isto,  é  certo,  que  não  ha  dados  suflicientes,  o  so- 
mente os  colligidos  na  memoria  do  engenheiro  Valladas 
sobre  a  bacia  hydrographica,  sua  extensão  superficial,  e 
caudal  do  rio,  quer  devido  ás  aguas  pluviaes,  quer  ás  pro- 
venientes da  maré,  e  velocidades  da  vasante  na  barra;  nas 
considerações  do  conselho  de  obras  publicas,  que  consul- 
tou os  projectos  referidos;  e  no  Roteiro  marítimo  da  costa 
occidental  e  meridional  do  Algarve,  do  distincto  hydrogra- 
pho,  o  sr.  Baldaque  da  Silva. 

De  todos  estes  elementos  foi  o  sr.  engenheiro  Lima  e 
Cunha  levado  a  discordar  da  opinião  do  seu  collega  Val- 
ladas e  do  conselho  de  obras  publicas,  e  a  propor  uma 
disposição  para  as  obras  do  melhoramento  do  porto  e  da 
barra  inteiramente  opposta  ás  dos  projectos  anteriores, 
que  admittiram  para  as  alluvioes  marítimas  um  regimen 
de  costa  differente. 

Contando  aquelles  engenheiros  que  as  alluvioes  maiv 
timas,  trazidas  pela  corrente  litoral  da  costa  do  Algarve, 
vinham  approximadamente  de  E.  para  W.,  era  lógico  dar 
aos  diques,  ou  molhes,  disposição  tal,  que  delimitassem 
e  prolongassem  para  SW.  o  canal  da  barra,  revestindo  á 
margem  esquerda,  ao  abrigo  da  qual  o  canal  devia  offe- 
recer  maior  fundo,  soffrer  menos  perturbações  e  tornar-se 
mais  accessivel. 

Pelo  que  se  lê  no  Roteiro  do  sr.  Baldaque  da  Silva, 
considera  elle  factos  conhecidos  e  demonstrados  «que  a 
corrente  geral  oceânica  derivada  do  Gulph  Stream,  no 
cabo  de  S.  Vicente,  se  dirige  com  pequena  velocidade  de 
\Y.  para  E.,  ao  longo  da  costa  do  Algarve.  . .  que  a  onda 
de  maré  vem  de  88W.  incidindo,  portanto,  quasi  normal- 
mente á  costa  algarvia,  desde  Lagos  até  o  cabo  de  Sapta 
Maria...  e  que  as  ondulações  do  largo,  ou  vagas  domi- 
nantes, sSo  de  8E.  e  de  SW». 

Do  mesmo  Roteiro  se  conclue  que  o  vento  mais  fre- 
quente na  costa  é  o  \VX\W,  que  predomina  em  maio,  ju- 
nho, julho  e  agosto;  que  domina  o  SE.  nos  mezes  de  no- 
vembro a  fevereiro,  fazendo-se  também  sentir  em  abril  e 
agosto;   que   todos   os   outros   ventos   são  de   menor  fre- 
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qucncia ;  e  que  os  temporaes  mais  intensos  são  os  de  SE. 
e  de  SW.,  castigando  o  primeiro  mais  a  costa  de  sota- 
vento e  o  segundo  a  de  barlavento. 

A  barra  de  Portimão,  diz  o  illustre  engenheiro,  é 
actualmente  impraticável  com  o  S.  e  o  SW.  rijos,  e  com 
o  SE.  quando  muito  forte;  e  a  arção  marítima,  quer  da 
corrente  oceânica,  quer  das  ondulações  do  largo,  ou  dos 
temporaes  predominantes,  accentua-se  mais  do  lado  de  \Y. 
ou  do  quadrante  de  SW.,  exercendo,  portanto,  uma  acção 
tangencial  á  costa  no  sentido  de  AV.  para  E.,  salvo  para 
a  onda  maré,  que  ê  normal  á  costa. 

E,  recorrendo  ás  observações,  que  constam  dos  projec- 
tos citados,  relativamente  á  acção  fluvial  no  porto  e  barra 
de  Portimão,  chega  por  fim  á  conclusão  de  que  as  obras 
para  melhoramento  da  barra  devem  ter  uma  disposição 
inteiramente  differente  da  indicada  pelos  notáveis  enge- 
nheiros, que  as  projectaram  com  o  assentimento  dos  sábios 
vogaes  do  conselho  de  obras  publicas. 

Dispondo  dos  dados  que  elles  não  tiveram  então  ao  seu 
alcance,  propunha  o  distincto  engenheiro  o  sr.  Lima  e 
Cunha  que  na  construcção  dos  dois  molhes,  o  que,  partin- 
do de  Santa  Catharina,  e  limita  a  barra  na  margem  di- 
reita, teria  a  posição  da  fig.  da  est.  vil,  seguindo  até  at- 
tingir  o  fundo  de  õ  metros,  encurvando-se  nesse  ponto, 
como  representa  a  figura  citada,  na  extensão  de  300  me- 
tros e  na  direcção  BC,  attingindo  então  a  profundidade  de 
8  metros,  na  testa. 

A  extensão  total  d'este  molhe  viria  a  ser  de  800  me- 
tros. 

Não  projectava  aquelle  engenheiro  molhe  algum  a  par- 
tir da  margem  esquerda  com  o  fim  de  fixar  o  canal  da 
barra,  pelas  razoes  a  que  se  soccorre  a  consulta  ao  pro- 
jecto do  engenheiro  Valladas  ;  mas  a  posição  que  dá  ao 
molhe,  partindo  de  um  dos  flancos  da  barra,  auxiliada 
pela  protecção  que  lhe  dará  o  quebra-mar  da  ponta  do 
Altar  (ED  da  referida  figura),  poderia  resolver  o  melho- 
ramento e  a  fixação  do  canal  da  barra,  e  permittiria  que 
o  banco  da  barra,  com  as  areias  da  praia  da  Rocha  e  das 
de  W.,  que  ca  W.  começa  junto  do  porto  de  Santa  Catha- 
rina, se  desenvolva  para  dentro  do  rio,  avançando  muito 
para  E.  em  frente  do  forte  de  S.  João». 

Ficaria  também  o  mesmo  banco  sendo  logo  abrigado 
dos  ventos  de  W.  e  de  SE.  e  igualmente  dos  vendavaes 
de  SW.,  os  quaes,  com  o  porto  de  abrigo  criado  pelo  que- 
bra-mar de  E.,  poderiam   actuar  sobre  o  extremo  S.  do 
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banco  de  E.,  penetrando  pela  entrada  do  canal,  qne  ficaria 
voltado  quasi  a  W.j  mas,  neste  caso,  propagando-se  «em 
forma  de  leque  ao  penetrar  no  recinto,  perderiam  grande 
parte  da  sua  força,  e  o  seu  effeito  seria  insignificante,  ser- 
vindo até  a  parte  do  sul  do  referido  banco  de  as  amorte- 
cer por  completo». 

No  canal  da  barra,  e  com  o  auxilio  de  dragagens,  es- 
perava o  sr.  Lima  e  Cunha  que  se  obteria  um  canal  de 
leito  estável  e  profundo,  com  5  metros  em  baixa-mar,  para 
a  entrada  dos  navios. 

Sem  este  quebra-mar,  o  molhe  da  margem  esquerda 
não  impediria  os  ventos  e  temporaes  do  S.  e  SE.  de  con- 
tinuarem a  ter  uma  acção  considerável  e  nociva  sobre  os 
bancos  da  barra,  do  que  resultaria  a  inutilização  parcial, 
ou  total,  do  trabalho  das  dragagens. 

Com  este  quebra-mar,  em  aguas  profundas,  enraizado 
na  ponta  do  Altar,  na  extensão  de  650  metros,  e  na  di- 
recção WNW.,  aproximadamente,  formar-se-hia  um  porto 
de  abrigo  com  a  área  de  cerca  de  60  hectares,  offereeendo 
uma  área  de  lõ  hectares,  completamente  abrigada  dos 
ventos  de  SE.,  S.,  e  SW.,  onde  poderiam  entrar  todos 
os  navios  que  se  destinassem  ao  porto  interior  de  Porti- 
mão, para  o  que  poderiam  esperar  monção  favorável,  es- 
tacionando com  segurança  nas  aguas  profundas  do  porto 
de  abrigo  da  ponta  do  Altar. 

A  entrada  no  porto,  orientada  ao  poente,  e  com  250 
metros  de  largura,  abertura  desafrontada  e  sem  perigos, 
seria  demandada  pelos  navios  com  facilidade,  sendo  aquella 
orientação  contra  os  assoriamentos  pela  sua  muita  obliqui- 
dade  á  direcção  da  onda-maré. 

A  configuração  da  costa  tornava  recommendavel  a  cons- 
trucção  d'este  porto  de  abrigo,  servindo-lhe  a  própria 
costa  de  molhe  de  E. 

Para  a  construcção  do  molhe  e  quebra-mar  emprega- 
ria pedra,  sendo  este  ultimo  do  typo  francez,  com  o  ta- 
lude revestido  com  blocos  artificiaes  e  coroado  por  um 
muro  de  abrigo  de  alvenaria  hydraulica. 

O  molho,  chegando  á  profundidade  de  5  metros,  pode- 
ria ser  ainda  muito  reduzido. 

Para  com  uma  forte  corrente  influir  no  canal  e  porto 
em  frente  do  forte  de  S.  João,  propunha-se  o  alargamento 
considerável  da  boca  de  montante  do  esteiro  da  Banda 
de  Faro.  levando  a  dragagem  do  esteiro  até  1  metro  abaixo 
da  baixa-mar  máxima,  criando  ali  uma  corrente  de  va- 
sante  mais  poderosa,  que  influísse  na  corrente  geral,  afãs- 
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taiulo-a  da  margem  esquerda,  e  aproximando-a  da  direc- 
triz, ou  eixo  do  novo  canal  da  barra,  podendo  talvez  ser 
conveniente  auxiliar  mais  efficazmente  esta  acção  pela 
construcção  de  um  esporão  na  extremidade  de  montante 
da  corda. 

Deixando,  porem,  as  sensatas  considerações  do  illustre 
engenheiro  sobre  os  trabalhos  de  regularização  do  rio  até 
Silves,  terminava  elle  por  lembrar  que  o  encanamento  dos 
rios  por  meio  de  molhes  parallelos,  prolongados  fora  das 
barras  até  attingirem  grandes  profundidades,  como  no  pro- 
jecto de  Portimão  se  encontram,  nem  sempre  tem  dado 
bons  resultados,  sendo  sabido  que  á  medida  que  as  jettes 
se  prolongam,  como  no  Adour,  vae  também  avançando  o 
banco  da  barra  e  obstruindo  sempre  a  entrada  do  canal. 
Foram,  por  fim,  os  engenheiros  obrigados  a  abandoná-los, 
substituindo-os  pelos  diques  descontínuos  (à  claire  voie),  que 
ainda  não  deram  o  desejado  resultado. 

A  orientação  do  canal  de  Portimão  projectado  seria, 
pois,  a  mais  favorável  á  formação  e  permanência  dos  ban- 
cos da  barra,  vindo,  como  vem,  de  SSW.  a  onda  de 
maré. 

Alem  d'isto,  lembrava  que  um  canal  estreito,  aberto 
entre  molhes  de  grande  extensão,  se  tornava  de  difficil  na- 
vegação, principalmente  quando  ficasse  exposto  ás  vagas 
dos  temporaes:  e,  sendo  as  vagas  mais  alterosas  as  levan- 
tadas pelo  SW.,  era  evidente  que  um  canal  com  aquella 
orientação  seria  o  menos  conveniente  sob  aquelle  ponto  de 
vista. 

Igual  inconveniente  offereceria  a  orientação  a  SE.  nos 
fortes  ventos  do  S.  e  do  SE. 

Por  todas  estas  considerações  parecia-lhe  que,  nesta 
parte  da  costa  algarvia,  sobre  a  qual  a  onda  de  maré 
incide  normalmente,  e  que  também  é  batida  pelos  venda- 
vaes  do  SW.,  do  S.  e  do  SE.,  o  único  recurso  para  collo- 
car  em  boas  condições  a  entrada  do  porto  seria  dispô-la 
parallelamente  á  costa,  como  propunha. 

Claro  na  sua  exposição  e  lógico  nas  suas  deducções,  é 
interessante  o  estudo  do  sr.  engenheiro  Henrique  de  Lima  e 
Cunha,  mas  admitte,  como  assentes,  dados  que  não  teem 
a  saneção  da  longa  experiência. 

Sem  pôr  em  duvida  a  competência  do  illustre  hydro- 
grapho,  que  escreveu  o  TtotiAro  do  Algarve,  observaram 
que,  nem  todos  os  seus  collegas  perfilham  absolutamente 
as  suas  ideias,  nem  os  engenheiros  que  se  teem  oceupado 
d'aquelle   porto   teem  visto  as    cousas  por  aquella  forma. 


O  que  muito  bem  se  compreheude  é  que,  conforme  as 
circunstancias  meteorológicas  e  a  acção  dos  ventos,  a  in- 
fluencia lunar  e  o  estado  do  mar,  assim  poderão  dar-se,  no 
sentido  e  intensidade  das  correntes  marítimas  e  na  mar- 
cha e  quantidade  das  alluviões  da  costa,  effeitos  especiaes 
para  cada  caso  que  se  considere. 

.Mas  o  que  é  preciso  é  determinar  a  frequência  e  o  pre- 
domínio de  certos  plienomenos,  que  estabelecem  o  regimen 
da  costa. 

Nunca  são  de  mais  os  dados,  que  se  colham,  e  as  observa- 
ções, que  se  façam,  para  a  determinação  das  leis  que  cons- 
tituem o  regimen  hydrographico  e  meteorológico  de  uma 
costa  e  de  um  porto  marítimo. 

Por  todas  estas  considerações,  o  que  muito  se  torna  re- 
commendavel  é  a  continuação  dos  estudos,  que  por  muitas 
vezes  tenho  reclamado,  e  que  considero  indispensáveis 
para  a  resolução  do  complexo  problema  do  melhoramento 
do  porto  e  barra  de  Portimão,  um  dos  mais  importantes 
do  Algarve,  sob  o  ponto  de  vista  commercial  e  maritimo. 

Concessão  pedida  por  Joaquim  José  Coelho  de  Carva- 
lho e  António  Júlio  Machado  para  a  construcção  de  um 
molhe  e  porto  na  enseada  de  Portimão.  —  Em  data  de  11 
de  janeiro  de  1903  requereram  ao  governo  os  srs.  Joa- 
quim José  Coelho  de  Carvalho,  advogado  e  proprietário,  e 
António  Júlio  Machado,  negociante,  lhes  fosse  permittido 
construir  na  enseada  de  Portimão,  entre  a  foz  d'este  rio  e 
a  ponta  do  Altar,  um  cães  acostavel,  com  armazéns  para 
deposito  de  mercadorias,  e  uma  linha  férrea,  que,  partindo 
cTesse  ponto,  fosse  prolongada  pela  margem  esquerda  até 
a  estação  do  caminho  de  ferro  do  Algarve,  chamada  de 
Portimão,  e  sob  as  condições  seguintes : 

l.a  Esta  concessão  seria  por  99  annos,  comprehendendo, 
tanto  os  cães  e  suas  dependências,  como  as  linhas  férreas 
para  o  serviço  do  porto  e  para  a  ligação  com  a  linha  férrea  do 
Estado,  revertendo  tudo,  no  fim  do  tempo  da  concessão, 
para  a  posse  do  Estado,  sem  indemnização  alguma  para  a 
empresa  concessionaria; 

_?.a  Os  concessionários  ficariam  obrigados: 

a  A  construir  o  cães  acostavel  e  suas  dependências, 
incluindo  as  linhas  férreas  de  serviço,  mesmo  quando  pro- 
longadas at':  a  estação  d''  Portimão,  sem  subsidio  algum 
do  Estado,  tendo,  comtudo,  os  concessionários  a  faculdade 
de  se  aproveitarem  dos  sapaes,  areaes  e  rochas  da  locali- 
dade,   pertencentes   ao  Estado,  e  que  lhes  fossem  neces- 
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sarios  para  o  estabelecimento  das  obras  do  cães,  com  as 
suas  linhas  férreas,  depósitos,  armazéns,  estaleiros  e  do- 
cas de  reparação  de  navios. 

b)  A  construcção  para  a  installação  do  cães  consistiria 
em  um  quebra- mar  de  400  metros  de  comprimento,  que 
poderia prolongar-se  até  1:300  metros,  e  que  avançaria  em 
curva,  da  ponta  do  Altar  para  o  mar  na  direcção  deNW.. 
de  modo  a  formar  um  abrigo  contra  os  ventos  do  quadrante 
deSSE.,  ventos  de  tempestade  na  costa  do  Algarve. 

2.a  O  Estado  prohibiria  que  no  fundeadouro,  abrigado 
pelo  quebra-mar  que  os  supplicantes  construíssem,  e  nos 
seus  respectivos  cães,  se  effectuasse  qualquer  carga  ou  des- 
carga de  barcos  de  grande  ou  de  pequena  lotação,  sem 
que  as  mercadorias  pagassem  aos  concessionários  as  taxas 
que  de  acordo  com  o  governo  fossem  estabelecidas. 

§  único.  As  embarcações  nada  pagariam,  quando  se 
utilizassem  dos  oaes  e  do  fundeadouro,  nem  por  atracação, 
nem  por  embarque  ou  desembarque  de  pessoas,  objectos 
ou  géneros. 

4.°  Dentro  da  área  occupada  pelos  estabelecimentos, 
para  que  se  pedia  a  concessão,  seria  reservado  gratuita- 
mente um  espaço  sufficiente  para  o  governo  ter  um  de- 
posito de  carvão  para  os  navios  do  Estado,  e  d'esse  de- 
posito haveria  curta  e  directa  serventia  para  o  mar. 

5.°  As  tarifas  para  o  transporte  das  mercadorias  da  li- 
nha férrea  de  serviço  dos  cães,  e  no  seu  prolongamento 
até  a  estação  de  Portimão,  seriam  estabelecidas  de  accordo 
com  o  governo,  mas  nunca  seriam  inferiores  a  60  réis 
por  tonelada  e  kilometro. 

Ponderavam  os  requerentes  que  as  obras  propostas 
eram  de  grande  vantagem,  não  só  para  facilitarem  o  mo- 
vimento commercial  de  um  porto,  hoje  tão  prejudicado 
pelas  péssimas  condições  da  sua  barra,  á  qual  a  obra  pro- 
jectada iria  beneficiar  consideravelmente  segundo  a  opi- 
nião de  illustres  hydrographos  consultados  pelos  reque- 
rentes ;  mas  ainda  porque  traria  um  beneficio  á  navegação 
geral,  proporcionando-lhe  um  abrigo  contra  os  temporaes, 
que  os  ventos  do  S.  e  SE.  levantam  na  costa  meridional 
do  Algarve,  sendo  certo  que  os  navios  apanhados  ali  por 
taes  ventos  só  poderiam  ir  refugiar-se  a  Cadiz,  quando 
fossem  a  vapor,  ficando  os  de  vela  sujeitos  sempre  ao 
risco  de  naufrágio,  por  lhes  serem  os  ventos  contrários 
para  Cadiz  e  para  montarem  o  cabo  d.e  S.  Vicente,  e  se 
porem  ao  abrigo  da  costa  occidental,  sendo  isso  quasi 
impossivel  para  as  pequenas  embarcações,  e  sempre  peri- 
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goso  para  as  maiores,  porque  as  tempestades  de  SE.  ron- 
dam em  geral  para  o  SSW.,  e  viriam  apanhar  ainda  mais 
fortemente  os  barcos  nesta  costa,  na  linha  da  qual  só  po- 
dariam achar  abrigo  muito  distante,  ou  dentro  do  porto  de 
Lisboa.  Por  todas  estas  razões  esperavam  o  deferimento 
do  seu  pedido. 

Com  o  requerimento  referido  apresentavam  a  carta  hy- 
drographica  do  porto  de  Villa  Nova  de  Portimão,  de  1894, 
na  escala  de  1:5000,  na  qual  se  via  traçado  um  molhe, 
partindo  do  ponto  mais  ao  S.  da  ponta  do  Altar,  conti- 
nuando em  curva  de  300  metros  de  raio  e  de  348  me- 
tros de  desenvolvimento,  proseguindo  em  alinhamento 
recto  de  700  metros,  e  formando  os  dois  alinhamentos  um 
angulo  de  130°  30',  sendo  o  rumo  d'este  ultimo  alinhamento 
de  proximamente  ESE.— WNW. 

Informado  favoravelmente  este  requerimento  pelo  chefe 
do  respectivo  departamento  marítimo,  subiu  ao  governo 
com  a  informação  da  4.a  direcção  dos  serviços  fluviaes  e 
marítimos,  de  que  a  obra  requerida  abrigaria  da  acção  dos 
ventos  de  levante,  o  SE.eoESE.,  o  local  da  ponta  do  Al- 
tar, accommodado  a  um  porto  de  abrigo,  e  promoveria  a 
realização  de  um  melhoramento  importante ;  mas  que, 
para  basear  a  informação  em  assumpto  d'esta  natureza, 
eram  necessários  elementos  technicos  elucidativos,  que  de- 
veriam acompanhar  um  projecto  devidamente  organizado, 
no  qual  pudesse  apreciar-se  a  influencia  das  obras  na  barra 
e  foz  do  rio,  e  a  disposição  geral  do  molhe  de  abrigo,  com 
os  typos  das  diversas  construcçoes,  e  com  os  pormenores 
económicos  e  technicos  necessários  para  fundamentar  a 
competente  apreciação. 

Com  esta  opinião  se  conformou  o  governo,  mandando 
por  despacho  de  15  de  abril  de  1903  se  notificasse  aos 
interessados. 

Por  isso,  em  23  de  maio  d'aquelle  anno  voltaram  os 
requerentes  a  apresentar  novo  requerimento,  com  uma 
longa  exposição,  na  qual  chamavam  a  attenção  do  governo 
para  a  grande  vantagem  de  criar-se  na  foz  do  rio  de  Por- 
timão um  porto  abrigado,  sendo  rectificada  a  parte  do  seu 
curso  nas  proximidades  da  barra,  que  ficaria  fixada  e 
profundada,  deixando  de  ser  incerta  e  inconstante  pela 
mobilidade  das  dunas  das  proximidades  da  embocadura  do 
riu.  Não  se  depositariam  as  areias  onde  o  costumam  fazer, 
desde  que  se  construísse  o  quebra-mar,  que  oppozesse 
barreira  ao  vento  e  ao  mar  de  levante,  o  qual  desde  séculos 
tem  trazido  ao  longo  da  costa  algarvia  grandes  massas  de 


241 

areia,  obstruindo  suceessivamente  e  irreparavalmente  as 
barras  do  Guadiana,  de  Tavira,  de  Olhão  e  de  Faro. 

Este  facto  o  confirmavam  os  requerentes,  acrescentando 
que  era  conhecido  este  effeito,  da  invasão  dos  portos  e 
barras  da  costa  algarvia  pelas  areias  trazidas  pela  forte 
corrente  do  estreito,  que  vem  da  costa  andaluza  e  que 
espraia  muito,  e  bem  assim  das  que  são  removidas  pelas 
vagas  do  mar  picado  e  pela  sua  constante    arrebentação. 

Foi  esta  a  causa  de  ser  soterrada  pelas  areias,  no  sé- 
culo xvn,  a  antiga  povoação  de  Santo  António  de  Aveni- 
lha,  próxima  da  foz  do  Guadiana,  e  da  formação  das 
grandes  dunas  do  Monte  Gordo,  que,  alastrando  para  W., 
teem  continuado  a  assoriar  os  canaes  existentes  entre  o 
cordão  de  ilhotas  e  a  costa  de  sotavento,  até  próximo  da 
Quarteira,  entulhando  as  barras  e  os  estuários  dos  rios, 
e  fazendo-se  sentir,  portanto,  ainda  que  lentamente,  por 
motivo  de  conformação  da  costa. 

A  obstrucção  das  barras  e  rios  do  Algarve  é  facto  pre- 
visto e  inevitável,  sendo  mesmo  quasi  impraticável  a  barra 
do  Guadiana  para  os  navios  de  maior  lotação,  que  a  de- 
mandam para  ir  a  Pomarão  carregar  minério  das  minas 
de  S.  Domingos,  os  quaes  são  obrigados  a  entrar  pela 
barra  castelhana,  achando-se  obstruida  a  nossa. 

Tendo,  portanto,  necessidade  de  criar-se  um  porto  se- 
guro na  costa  do  Algarve,  diziam  os  requerentes  que  o 
governo  teria  conveniência  em  fazer-lhes  a  concessão  pe- 
dida, resultando  d'ella  que  o  paiz  viria  a  ter  um  novo  porto 
commercial,  que   não   teria  custado  um  ceitil  ao  Estado. 

Parecia-lhes  que  o  governo  se  conformaria  com  a  con- 
cessão, mas  exigia  dados  e  documentos,  que  careciam  de 
tempo  e  de  estudos  technicos  para  se  reunirem,  e  que, 
conforme  a  opinião  de  engenheiros  consultados,  os  reque- 
rentes julgavam  obrigariam  a  uma  despesa  não  inferior  a 
7  contos  de  réis. 

Ora  os  capitalistas  interessados  no  assumpto  não  arris- 
cariam naturalmente  quantia  alguma  sobre  um  simples 
despacho  ministerial,  que  não  tivesse  o  caracter  de  irrevo- 
gabilidade,  e  por  isso  pediam  lhes  fosse  passado  um  di- 
ploma régio,  decreto,  alvará,  ou  portaria,  que  estatuisse 
que,  logo  que  os  planos  das  obras  fossem  approvados  pelo 
governo,  a  concessão  se  tornaria  definitiva,  ficando 
garantido  aos  accionistas  o  bom  emprego  dos  seus  capi- 
tães. 

Os  requerentes  salientavam  bem  que  o  Estado  nada 
gastaria  com  as  obras,  nem  com  a  exploração  do  projectado 
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porto:  que  nSo  teria  de  dar  garantia  alguma  de  juro,  das 

quantias  despendidas ;  que  nada  soífreria  nos  seus  rendimen- 
tos, quer  directos,  quer  indirectos,  pelo  estabelecimento  de 
tal  empresa,  antes,  pelo  contrario,  auferiria,  alem  das  van- 
tagens que  lhe  davam  e  eram  ofterecidas  no  requerimento 
de  que  se  trata,  o  maior  e  o  mais  incalculável  dos  bene- 
fícios no  augmento  das  suas  receitas,  determinado  por  um 
novo  centro  de  vida  industrial  e  commercial,  num  ponto 
da  costa  hoje  árido  e  deserto  :  e  que  o  rio  de  Portimão,  para 
beneficiação  do  qual  o  governo  mandara  elaborar  planos 
e  realizar  obras,  que  ficaram  incompletas  apesar  de  ha- 
verem  custado  centenares  de  contos  de  réis,  teria  pelas 
obras  projectadas  uma  inevitável  regularização  da  sua 
corrente,  o  que.  se  era  de  vantagem  para  a  empresa,  por- 
que esse  rio  se  tornaria  um  bom  canal  de  penetração  para 
ir  as  relações  do  novo  porto  com  o  importante  cen- 
tro commercial  de  Silves,  realizaria  também  o  melhora- 
mento do  rio.  para  o  qual  pela  lei  de  1861  tora  criado  um 
imposto  especial  de  tonelagem,  que,  por  se  não  executarem 
as  obras,  foi  revogado  pelas  cortes  trinta  annos  depois,  fi- 
cando nos  cofres  do  Estado  algumas  dezenas  de  contos  de 
réis.  provenientes  do  imposto  que  o  commercio  pagou. 

Na  dependência  em  que  a  empresa  ficaria  da  approva- 
ção  superior  das  obras  para  que  ellas  se  executassem,  e  na 
fiscalização  d'essas  mesmas  obras,  teria  o  governo  a  ga- 
rantia da  sua  boa  execução,  sendo  aliás  certo  o  interesse 
dos  concessionários  em  construir  com  solidez  o  porto,  que 
tinham  de  explorar  por  largo  tempo. 

Pediam,  nestas  circunstancias,  que  o  despacho  do  seu 
requerimento  fosse  sanecionado  por  um  diploma  régio, 
que  prescrevesse  que  a  concessão  se  tornaria  definitiva 
sem  encargo  algum  pecuniário  para  o  Estado,  logo  que 
estivesse  satisfeito  o  seguinte  requisito:  apresentação,  no 
prazo  improrogavel  de  dois  annos,  a  partir  da  data  da 
ssão,  dos  projectos  definitivos  das  obras. 

E  ainda  poderiam  ser  impostas  aos  requerentes  as  se- 
guintes condições,  que  elles  acceitariam : 

l.a  Obrigação  para  os  concessionários  de  iniciarem  as 
obras  seis  mezes  depois  da  approvação  dos  planos  pelo 
governo,  as  quaes  deveriam  estar  concluídas  em  9  annos 
depois  do  dia  da  inaugurará"  oficial  dos  trabalhos. 

2.*  P  na  da  perda  da  concessão,  e  rev  raio  para  o  Es- 
tado de'  toda  a  obra  feita,  se,  4  annos  depois  da  inaugu- 
ração dos   trabalhos,  se  não   achassem  construídos,  salvo 
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causa  de  força  maior,  pelo  m^nos  300  metros  do  molhe 
projectado. 

E  como  de  tal  concessão  nada  tinha  o  Estado  a  per- 
der, antes  muito  a  lucrar,  pediam  e  esperavam  os  re- 
querentes o  deferimento  dos  seus  requerimentos,  como 
tenho  relatado. 

Este  processo,  acompanhado  de  uma  informação  muito 
desenvolvida,  foi  submettido  ao  conselho  superior  de 
obras  publicas  e  minas,  que  na  sua  consulta  de  16  de  ju- 
nho de  1906,  depois  de  minuciosamente  relatar  todas  as 
peças  que  o  informavam,  e  de  bem  salientar  as  vantagens 
de  um  novo  porto,  que  offerecesse  ao  commercio  e  á  na- 
vegação as  vantagens  da  criação  d'elle  nas  condições  do 
requerido,  como  as  descreviam  os  requerentes,  e  bem  assim 
as  garantias  que  d'essas  condiçues.  que  propunham,  offe- 
reciam  ao  governo  sobre  a  boa  e  rigorosa  execução  das 
obras,  e  a  época  em  que  deviam  ser  concluídas  e  abertas 
á  exploração,  mostra,  comtudo,  não  poder  fazer-se  a  con- 
cessão. 

Ponderando  que.  nem  sobre  a  natur-za  das  obras  e 
seu  systema  de  construcçào,  nem  sobre  os  effeitos  que 
ellas  eram  destinadas  a  combater,  nem  sobre  aquelles  re- 
sultados que  deveriam  causar,  existiam  estudos  alguns 
regulares  e  methodicos,  que  esclarecessem  devidamente 
a  questão,  não  podendo  explicar-se  o  facto,  que  os  reque- 
rentes avançavam,  de  que  as  areias  que  assoriam  os  por- 
tos e  barras  do  Algarve  vinham  só  de  E.,  quando  para 
E.  é  que  as  barras  de  Faro,  Olhão  e  Tavira  se  tem  des- 
locado, ao  que  parece  por  areias  vindas  de  YY\.  era,  por 
esses  factos,  arriscada  a  concessão  sem  os  prévios  e  com- 
petentes estudos. 

Naquellas  condições,  o  quebra-mar,  ou  molhe  proposto, 
não  garantiria  que  o  porto  se  conservasse  sem  assoria- 
mento,  e  portanto  que  não  prejudicasse  a  barra  e  o  porto 
natural  de  Portimão,  sem  mesmo  querer  falar  das  suas  más 
condições  de  accesso  para  os  navios  acossados  pelo  levante. 
Economicamente,  não  possuía  também  o  governo  ele- 
mento algum  para  julgar  da  opportunidade  das  obras, 
pois  que  só  o  orçamento  do  projecto,  acompanhado  dos 
dados  estatísticos  marítimos  e  commerciaes  dos  portos  do 
Algarve,  e  do  resultado  do  estudo  e  apreciação  das  novas 
industrias,  que  o  porto  projectado  poderia  criar,  e  dos  cen- 
tros que  poderia  abastecer,  poderiam  conduzir  a  apreciá-la 
devidamente. 
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Demais,  parecia  que,  graças  á  importância  de  Porti- 
mão, seria  para  desejar  que  não  saisse  nunca  do  poder 
de  Estado  aquelle  porto,  e  passasse  a  ser  pertença  de 
uma  companhia,  embora  portugueza,  mas  com  capitães  es- 
trangeiros. 

Seja,  porem,  como  for,  lembrava  o  conselho  que  as 
concessões,  em  geral,  teem  de  ser  sempre  feitas  conforme 
com  as  prescrições  legaes,  que  regulam  a  matéria.  Não 
havendo  legislação  especial  para  regulá-las,  era  regra  ge- 
ral fazerem-se  pelo  poder  legislativo,  tanto  para  a  cons- 
trucção  e  exploração  publica  de  certas  obras,  como  por- 
tos, caminhos  de  ferro,  etc,  etc,  como  para  a  cedência 
e  alienação  de  terrenos  públicos,  leitos  de  rios  navegáveis 
ou  fluetuaveis,  areaes  banhados  pelas  marés,  etc,  etc. 

Sobre  este  assumpto  mostrava  ainda  o  conselho  como 
não  era  applicavel  a  legislação  citada  pelos  interessados 
na  concessão,  quer  relativa  ás  concessões  do  ultramar, 
quer  ás  reguladas  pela  legislação  de  30  de  setembro  e  de 
19  de  dezembro  de  1892,  no  que  não  me  parece  necessá- 
rio insistir,  por  ser  esta  questão  alheia  ao  fim  a  que  me 
propuz. 

Sobre  esta  consulta  não  me  consta  fosse  tomada  reso- 
lução alguma.  Não  obstante,  os  mesmos  requerentes,  os 
srs.  Joaquim  José  Coelho  de  Carvalho  e  Júlio  Machado, 
apresentaram  ao  governo  novo  requerimento,  em  22  de 
abril  de  1907,  dizendo  que,  constando-lhes  haver  um  súb- 
dito italiano  feito  idêntico  pedido  para  a  construcção  de 
um  porto  commercial  em  Portimão,  se  bem  que  oíFere- 
cendo  muito  menos  vantagens  para  o  Estado  e  para  o 
publico  do  que  elles  offereciam,  declaravam  que  não  ha- 
viam prescindido,  nem  desistiam  do  seu  requerimento 
primitivo,  emquanto  a  sua  pretensão  não  houvesse  sido 
indeferida  devidamente. 

Não  havendo,  pois,  duvida  na  prioridade  que  lhes  per- 
tencia, confirmavam  os  seus  requerimentos  anteriores, 
afirmando  que  dispunham  de  elementos  necessários  para 
a  realização  do  importante  melhoramento  publico,  de  que 
haviam  requerido  a  concessão. 

Foi  este  requerimento  também  presente  ao  conselho 
superior  de  obras  publicas  e  minas ;  mas,  em  conformidade 
com  uma  nova  consulta,  que  mantinha  as  conclusões  das 
anteriores,  não  lhe  constando  qualquer  outro  pedido  para 
aquella  concessão,  foi  de  parecer  que  não  havia  que  defe- 
rir o  novo  requerimento. 


245 


Novos  requerimentos  para  concessões  no  porto  de  Por- 
timão.—  Em  20  de  março  de  190G  requereu  ao  governo 
Domingos  da  Cruz  Lazameta,  proprietário  de  vapores  de 
pesca,  licença  para  construir  um  cães  acostavel  na  ponta 
do  Altar,  para  o  serviço  de  carga  e  descarga  de  em- 
barcações, e  ao  mesmo  tempo  para  dar  abrigo  aos  seus 
vapores  de  pesca  e  a  outras  embarcações,  assim  como 
para  construir  armazéns  de  carvão,  uma  fabrica  de  gelo, 
e  outras  edificações,  para  o  que  lhe  seria  necessário,  e 
também  pedia,  os  terrenos  baldios  que  para  esse  fim  fos- 
sem precisos  na  enseada  de  Portimão,  na  ponta  do  Altar 
e  adjacentes  á  costa. 

Em  additamento  a  este  requerimento  apresentoif-se  em 
14  de  maio  do  mesmo  anno  a  proposta  para  a  concessão, 
que  era  nos  termos  seguintes : 

1.°  Obter  um  abrigo  na  ponta  do  Altar  por  meio  de 
um  largo  molhe-caes  de  300  metros  de  extensão. 

2.°  Fazer  as  installaçÕes  e  edificações  necessárias  para 
deposito  de  materiaes  e  mercadorias  de  importação,  e 
para  exportação,  segundo  as  necessidades  do  porto,  tanto 
para  o  serviço  da  navegação,  como  do  commercio. 

3.°  Ligar  o  porto  por  uma  via  férrea  com  a  estação  do 
caminho  de  ferro  do  Algarve  em  Villa  Nova  de  Portimão. 

4.°  Aproveitar-se  dos  terrenos  adjacentes  ao  litoral  na 
ponta  do  Altar,  pertencentes  ao  Estado  e  a  titulo  gratui- 
to, na  superfície  indispensável  para  as  installaçÕes.  edifí- 
cios e  armazéns  de  que  precisasse. 

5.°  Utilizar-se  do  porto  para  o  serviço  dos  vapores  de 
pesca  pertencentes  ao  requerente,  e  fornecimento  aos  na- 
vios de  carvão  de  pedra,  agua  e  outros  géneros  e  merca- 
dorias, de  que  precisasse. 

6.°  Permittir-se  a  utilização  gratuita  dos  cães  aos  navios 
pertencentes  ao  Estado,  e  abrigo  a  todos  os  particulares 
que  o  quizessem. 

7.°  Apresentar  o  projecto  geral  das  obras  do  novo  por- 
to e  suas  linhas  férreas  no  prazo  de  um  anno,  a  contar  da 
data  da  concessão  provisória. 

8.°  Sujeitar-se  na  execução  das  obras  á  fiscalização  do 
governo. 

Era  este  additamento  ao  seu  primitivo  requerimento 
acompanhado  da  planta  geral  da  costa,  desde  a  ponta  da 
Piedade  em  Lagos,  até  a  do  Altar  em  Portimão,  com  a  in- 
dicação de  um  molhe  partindo  da  ponta  do  Altar  na  di- 
recção de  E.-\V.  e  do  desenvolvimento  da  costa  e  área 
adjacente,  que  deveria  constituir  a  concessão. 
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Com  a  informação  da  4.*  direcção  dos  serviços  rluviaes  e 
marítimos  de  que  não  haveria  inconveniente  na  concessão 
requerida,  uma  vez  que  o  concessionário  ficasse  obrigado  a 
apresentar,  em  um  prazo  fixo  e  não  muito  longo,  o  projecto 
completo  do  melhoramento  requerido,  o  conselho  superior 
de  obras  publicas  formulou  o  seu  parecer  negativo,  por  falta 
de  dados  e  esclarecimentos  technicos  sobre  o  assumpto, 
concluindo  pela  mesma  forma  por  que  informara  o  reque- 
rimento dos  srs.  Coelho  de  Carvalho  e  Júlio  Machado. 

Finalmente,  ainda  em  1  de  abril  de  1906  Joaquim  de 
Almeida,  considerando  que  de  ha  muito  era  reconhecida 
a  necessidade  do  estabelecimento,  na  costa  meridional  do 
reino,  de  um  deposito  de  carvão  mineral  para  utilidade 
da  navegação  maritima,  e  sendo  para  esse  fim  adequado  e 
de  económica  installação  um  logar,  ao  abrigo  da  ponta  do 
Altar,  próximo  da  foz  do  rio  de  Portimão,  requereu  ao 
governo  lhe  fosse  permittido  realizar  ali,  e  sem  encargos 
para  o  Estado,  as  obras  que  se  propunha  fazer  para 
estabelecer  depósitos  de  carvão,  com  os  necessários  cães 
e  com  o  molhe  de  abrigo,  armazéns  e  competentes  de- 
pendências, bem  como  a  sua  ligação  por  uma  linha  fér- 
rea com  uma  estação  em  Ferragudo,  tudo  em  condições 
de  satisfazer  a  um  grande  trafego. 

O  requerente  obrigava-se  a  apresentar  o  projecto  defi- 
nitivo das  obras,  subordinando-se  ás  condiçSes  que  se  jul- 
gassem convenientes. 

Para  instruir  o  seu  requerimento,  juntava-lhe  a  planta 
da  costa  indicando  com  uma  linha  a  carmim  todo  o  con- 
torno da  costa,  e  área  da  concessão,  desde  defronte  do 
Leixão  da  Gaivota  até  um  pouco  adeante  da  praia  do 
Pintadinho,  comprehendendo  toda  a  ponta  do  Altar. 

Este  requerimento  era  em  1  de  maio  de  1907  seguido 
de  um  outro,  em  que  protestava  contra  o  pedido  análogo 
que  havia  feito  Domingos  Lazameta,  sobre  o  qual  elle  ti- 
nha precedência,  pedindo  fosse  indeferido  o  pedido  d'este, 
ou  outro  qualquer  sobre  o  mesmo  fim. 

Este  requerimento  e  o  antecedente  não  tiveram  anda- 
mento; mas  o  facto  dos  repetidos  pedidos  para  a  cons- 
trucção  de  um  porto  commercial  na  ponta  do  Altar  mos- 
tra que  seria  de  decidida  vantagem  para  o  commercio  e 
navegação  a  criação  ali  de  um  porto  artificial,  que  seria 
também  de  abrigo  e  commercial,  depois  de  devidamente 
estudado,  e  que  para  a  construcção  e  exploração  d'elle 
appareceriam  concorrentes  em  um  concurso  publico,  que 
para  esse  fim  se  abrisse. 
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Como,  porem,  a  primeira  coisa  a  fazer  era  o  projecto 
da  obra  e  o  seu  orçamento,  e  para  isto  eram  indispensá- 
veis os  competentes  estudos  technicos  e  económicos,  mais 
uma  vez  julgo  conveniente  chamar  a  attenção  do  gover- 
no para  elles. 

Estado  do  porto  e  barra  do  Ailla  Nova  de  Portimão. — 

O  ultimo  plano  hydrographico  d'este  porto  e  barra  foi 
mandado  levantar  em  1904  pela  repartição  competente  do 
ministério  da  marinha,  e  consta  da  fig.  47  da  estam- 
pa vui. 

Nos  5  annos,  que  desde  então  teem  decorrido  até  hoje, 
quaes  terão  sido  as  modificações  por  que  este  porto  e 
barra  terão  passado? 

Para  mostrar  como  a  barra  varia,  por  assim  dizer,  dia 
a  dia,  citarei  um  facto,  que  é  bem  expressivo.  E  o  se- 
guinte.: 

,  Tornava-se  necessário  um  pharolim  em  Ferragudo  para 
com  outro,  que  existe  mais  para  terra,  dar  o. alinhamento 
que  ,as  embarcações  pudessem  seguir.  Se  estes  dois  pha- 
rolins  fossem  lixos  dariam  muitas  vezes  indicações  erró- 
neas, que  poderiam  fazer  perigar  as  embarcações.  Tor- 
nou-se,  pois,  necessário  fazer  aquelle  pharolim  movei,  o 
que  se  conseguiu  por  meio  de  uma  calha,  ou  carril  de 
ferro,  cravado  e 'fixado  no  solo,  tendo,  em  um  carro  mo- 
vei a  armação  para  o  pharolim.  e  no  topo  uma  roldana, 
onde  passa  uma  corrente  de  ferro  que  suspende  a  lan- 
terna, com  uma  luz  das  que  usam  os  navios  de  longo 
curso. 

Por  detraz  da  lanterna,  e  fixa  á  haste,  ha  um  disco 
circular  de  ferro,  pintado  de  vermelho,  como  os  que  exis- 
tem nas  estações  dos  caminhos  de  ferro. 

Quando  a  barra  muda,  o  carril  é  arrancado  e  cravado 
novamente  no  local  conveniente  para  dar  o  alinhamento 
da  nova  barra.  Com  este  processo,  muito  simples,  e  com 
uma  despesa  minima,  que  se  limitou  á  compra  do  carril, 
do  disco,  e  do  pharolim  e  corrente,  no  que  se  não  des- 
penderiam mais  de  25:)000  a  30#000  réis,  e  fazendo-se  o 
serviço  por  praças  da  armada,  tem-se  conseguido  prestar 
óptimos  serviços  ás  embarcações  de  pesca  e  ás  canhonei- 
ras da  fiscalização  da  costa. 

Este  facto  mostra  a  variabilidade  da  barra,  cuja  lei 
conviria  determinar,  em  vista  do  rumo  dos  ventos,  do  es- 
tado do  mar  e  do  caudal  das  aguas  interiores.  Exige  isto 
os  levantamentos  periódicos  da  barra,  e  as  observações  hy 
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drometricas  e  meteorológicas,  pelas  quaes  não  cessarei  de 
insistir,  como  indispensáveis,  para  com  alguma  segurança 
e  probabilidades  de  bom  êxito  se  poderem  averiguar  quaes 
as  obras  e  providencias  de  que  o  porto  e  barra  carecem. 
A  riquíssima  região,  que  este  porto  é  destinado  a  ser- 
vir, e  as  próprias  qualidades  d'elle,  bem  justificam  os  sa- 
crifícios que  para  esse  fim  se  façam. 

Movimento  marítimo  do  porto  de  Portimão. —  As  qualida- 
des náuticas  e  a  situação  do  porto  de  Villa  Nova  de  Portimão 
attrabiram-lhe  desde  longa  data  a  frequência  de  navios, 
ou  para  se  abrigarem  do  mar,  ou  para  as  suas  transac- 
ções commerciaes.  É  provável  que  anteriormente,  quando 
a  barra  era  franca,  e  o  rio  de  Silves  facilmente  navegá- 
vel até  a  cidade  d'este  nome,  que  dava  a  lei  e  exercia  o  su- 
premo poder  em  todo  o  paiz  vizinbo,  que  as  pequenas  po- 
voações da  sua  foz  se  entregassem  somente  á  pesca.  Viu- 
se  como  primeiro  existiu  a  antiga  villa  de  Portimão  e  como 
D.  Affonso  V  concedeu  licença,  com  valiosos  privilégios, 
a  40  moradores  para  que  edificassem  em  S.  Lourenço  da 
Barrosa  outros  tantos  prédios,  que  fossem  habitar.  Já  en- 
tão o  movimento  marítimo  e  a  pesca  tinham  no  porto  de 
Portimão  uma  grande  actividade,  que  foi  sempre  augmen- 
tando  e  que  pode  ser  avaliada  pelo  mappa  junto,  para  o 
qual  só  pude  alcançar  os  elementos  que  o  formam. 
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Este  mappa  indica  que  o  movimento  marítimo  do  porto 
se  tem  conservado  quasi  estacionário.  Mas,  em  absoluto, 
é  elle  pequeno,  representado  pela  media  de  entradas  e 
saídas  annualinente,  com  a  tonelagem  de  entrada  e  saida, 
reunidas,  de  154.539  toneladas. 

O  movimento  commercial  é  que  apresenta,  proporcio- 
nalmente, uma  cifra  importante,  dada  pelo  mappa  que  se 
segue : 

Movimento  da  importação  do  porto  de  Portimão 
de  1904  a  1807 

Em  mil  réis 


Valores 

de 

importação 

Valores 

de 

exportação 

Totaes 

1904 

82:899 
73:022 
68:545 
71:577 

805:816 
925:158 
822:276 
865:602 

888:715 

1905 

998:180 

1906 

890:821 

1907 

937:179 

Media   .    .    . 

74:011 

854:713 

928:724 

Os  direitos  e  mais  rendimentos  cobrados  pela  alfan- 
dega de  Portimão  constam  da  nota  seguinte,  que  só  me 
foi  possível  obter  para  os  annos  de  1907-1908. 
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E,  como  ein  todos  os  portos  do  Algarve,  a  industria  da 
pesca  a  mais  valiosa  e  á  qual  esta  província  deveu  o  seu 
principio.  Nella  se  emprega  grande  numero  de  braços  e 
valores  importantes,  como  pode  avaliar-se  pela  seguinte 
nota,  que  me  forneceu  o  departamento  marítimo,  dando  a 
media  annual  das  matriculas  de  barcos  de  pesca  nos  últi- 
mos cinco  annos,  de  1904  a  1908 : 

Barcos  de  pesca  fluvial  c  costeira 146 

Tonelagem  dos  mesmos 335,80 

Tripulação  empregada 584 

Artes  denominadas  chavegas 9 

Embarcações  pertencentes  ás  mesmas 9 

Tonelagem  das  embarcações 44,644 

Tripulação  empregada 54 

Armações  de  atum 3 

Embarcações  pertencentes  ásmesmas 36 

Tonelagem  das  embarcações 294,408 

Tripulação  empregada 270 

Armações  de  sardinha 19 

Embarcações  pertencentes  ás  mesmas 152 

Tonelagem  das  embarcações 648,736 

Tripulação  empregada 950 

Aiem  destas  embarcações,  acima  mencionadas  para  as 
armações  do  atum,  empregam-se  mais  no  serviço  d'estas 
as  embarcações  denominadas  andainas,  em  numero  de  31  por 
anno.  de  tonelagem  media  de  18l,288  cada  uma,  com  3  ho- 
mens de  tripulação.  Em  resumo,  a  media  das  embarcações 
e  da  sua  tripulação  e  tonelagem  resulta  do  quadro  seguinte  : 

Media  das  embarcações,  sua  tripulação  e  tonelagem,  empregadas 
na  pesca  cm  Porlimão  de  1904  a  4908 

Embarcações  empregadas,  241;  tripulação,  1:982;  to- 
nelagem, 1.890,510. 

Os  impostos  da  industria  de  pesca  podem  avaliar-se 
pela  nota  seguinte : 

Importância  do  imposto  do  pescado  em  Portimão  em  1907  e  1908 

1907 7:280,5850 

1908 7:1826715 

Media 7:231?>783 
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O  valor  dos  barcos  e  apparclhos  de  pesca  empregados 
em  Portimão,  e  a  sua  tripulação,  foram  em  media,  nos  úl- 
timos 5  annos,  os  dados  pelo  mappa  que  se  segue : 


Mappa  do  numero,  tripulação,  media  do  valor  dos  barcos  de  pesca 
em  Portimão,  nos  últimos  ii  annos  i .  lliilí  a  1908) 


3  ç 
-  « 

■o  „ 

Valor  medlo 

Valor  mndlo 

Valor  médio 

Designação 

c  ^ 

•  b 

dot 

das  redes 

dos  armazéns 

5  - 

bareos 

u  aprestos 

e  casas 

Barcos  de  pesca  flu- 

vial e  costeira .    . 

- 

146 

3:650*000 

438S000 

-*- 

Barco-;  pertencentes 

ás  chevegas  artes 

- 

9 

1:350#000 

3:600*000 

-*- 

Barcos    das    arma- 

ções de  atum    .    . 

3 

36 

9:000^000 

75:000*000 

4:500:3000 

Barcos  das  armações 

de  sardinha  .    .    . 

19 

152 

30:400áOOO 

190:000^)00 

11:400*000 

22 

31 

12:400,3000 

-*- 

-,3- 

Somma    .    .    . 

374 

56:800,3000 

269:038^000 

15:900,3000 

Estes  barcos  empregam  o  pessoal   e  são  da  tonelagem 
constantes  da  nota  seguinte: 


Nota  da  media  de  tonelagem  c  pessoal  empregados  na  pesca 
nos  últimos  o  annos  em  Portimão  (IDOi  a  1908) 


Designação 

Nu- 
mero 

• 

Tonelagem 

Posoal 
empre- 
gado 

Barcos  de  pesca  fluvial  e  costeira .    .    . 
Barcos  pertencentes  ás  artes'  chavegas 
Barcos  das  armações  de  atum     .... 
Barcos  das  armações  de  sardinha  .    .    . 

146 
9 

36 
152 

31 

374 

338,80 
44,64 
294,40 
648,74 
566,93 

1.893,51 

584 
54 
270 
950 
124 

Somma 

1:982 

Ha   actualmente   em\  Portimão  3  fabricas  de  conservas 
de  peixe,  com  o  seguinte  movimento: 
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Mappa  do  movimento  das  fabricas  de  consenas 
de  peixe  em  Portimão,  de  190  i  a  1908 


ProdncçZo 

cm 

Mlognunmas 

Valor 
da  producçâq 

Direito.-,  pagol 

Contribui  '    i 

1904    .    . 
190.-»    .    . 

1906  .    . 

1907  .    . 

1908  .    . 

950.749 
658.410 
862.804 
902.681 

7(13.073 

85.567,5410 
59.256*900 
77.652*810 
81.241*290 
68.676*570 

1.283.3511 
8883953 
1.165*292 
1.218*619 
1.300*148 

5723(116 
686-3489 
690*444 

6903916 
1.015.3897 

Media 

1.034.430 

93.098-5745 

1.464,5131 

914,3090 

Como  já  em  outra  parte  disse,  o  pessoal  empregado 
regula,  para  cada  fabrica  e  nos  períodos  de  pesca  regu- 
lar, por  40  a  60  mulheres  e  20  a  30  homens. 

Alem  d'isto.  o  material  que  empregam  estas  industrias 
no  azeite,  nas  latas,  na  soldadura,  etc,  é  importante. 

Estado  actual  do  porto  e  providencias  que  requer.  —  O 

porto  de  Villa  Nova  de  Portimão  só  é  hoje  assignalado  pelo 
pharol  da  ponta  do  Altar,  construído  em  1893,  ao  sul  da 
barra  de  Portimão,  de  luz  lixa  e  branca,  de  37,6  milhas 
de  alcance,  á  latitude  N.  de  37°.6,  e  longitude  W.  de  8°.31, 
a  30m.6  sobre  o  niveldo  mar,  e  a  8m,l  do  terreno,  em  uma 
torre  quadrangular  a  meio  de  um  edifício,  que  se  estende 
para  um  e  outro  lado. 

Para  marcar  a  entrada  da  barra  e  para  servir  a  pe- 
quena navegação  de  pesca  e  da  esquadrilha  da  fiscaliza- 
ção costeira,  ha  os  dois  pharolin.s,  fixo  e  movei,  de  Ferra- 
gudo, que  já  descrevi.  Não  é  isto  sufficiente. 

Está  o  porto  ligado  com  a  linha  férrea  do  Algarve,  de- 
vendo  o  ramal  de  Portimão  ser  prolongado  até  Lagos. 

As  estradas  que  servem  a  villa  são : 

Estrada  Real  n.°  78,  de  Sagres  a  Villa  Real  de  Santo 
António. 

Estrada  municipal  de  Portimão  a  Alvor. 

Estrada  municipal  do  Portimão  á  Rocha. 

Estrada   municipal   de   Portimão  á  estrada  real  n.°  78. 

E.  ainda,  a  villa  muito  concorrida  por  banhistas  na 
epojQa  balnear,  sendo  a  praia  da  Rocha,  se  não  a  melhor, 
uma  das  melhores  e  mais  bellas  do  pai/..  Ali  se  projectam 
hotéis  e  casinos  esplendidos,  sendo,  alem  d'isso,  muito  fre- 
quentadas as  pequenas  praias  qne  lhe  ficam  próximas. 


PORTO  DE  ALBUFEIRA 


Noticia  histórica. — Albufeira  é  urna  pequena  villa.  que 
parece  ter  tido  a  sua  época  de  prosperidade,  mas  que  foi 
quasi  completamente  destruída  pelo  terremoto  de  1755 
e  pela  onda  que  por  três  vezes,  e  com  a  altura  de  dez 
metros,  invadiu  a  povoação,  destruiu  muitos  prédios  e 
fez  muitas  victimas.  Diz-se  que  da  villa  só  ficaram  de  pé 
27  casas,  e  essas  mesmas  arruinadas.  Reparada  e  recons- 
truida  com  grande  enthusiasmo,  hoje  está  novamente  em 
muito  pouco  lisonjeiras  condições,  com  as  suas  muralhas 
caindo  em  minas,  e  tirando  principalmente  recursos  do 
mar,  para  o  que  tem  um  porto  natural,  desti.tuido  de  qual- 
quer obra  artificial,  mas  cujas  linguetas  naturaes,  Por- 
chel  a  E.,  e  Baleeira  aW.,  lhe  formam  uma  pequena  en- 
seada, onde  fundeiam  as  embarcações. 

Não  pode  assignar-se-lhe  a  origem,  mas  sabe-se  que 
existia  no  tempo  dos  romanos,  que  lhe  chamavam  Bal- 
tum.  716  annos  a  occuparam  os  árabes,  sendo  d'ella 
expulsos  por  D.  Affonso  III  em  1250,  que  a  doou  á 
ordem  militar  de  Aviz.  Chamavam-lhe  os  árabes  Al-buhera, 
segundo  uns,  de  bahron,  diminuitivo  de  mar,  pequena 
lagoa  que  havia  no  seu  interior,  formada  pelas  aguas  que 
o  mar  lhe  introduzia ;  outros  Al-Buhar,  que  também  signi- 
fica mar.  De  Albuhera,  parece  haver-se  formado  o  nome 
de  Albufeira,  pelo  qual  é  conhecida. 

A  villa,  que  gozava  de  certo  bem  estar  e  possuia  monu- 
mentos importantes,  foi  reduzida  quasi  á  miséria  pela  con- 
quista dos  christãos,  que,  destruindo-lhe  a  população,  aca- 
baram com  o  commercio  que  mantinha  com  as  costas 
africanas,  sendo  pelos  seus  recursos  naturaes,  e  mormente 
pelas  pescas,  que  pouco  a  pouco  se  foi  reanimando,  dan- 


256 

do -lhe  D.  Affonso  IV  privilégios  em  1379,  e  doando 
D.  Manuel  em  1505  ao  duque  de  Coimbra,  mestre  da  or- 
dem de  Aviz,  a  dizima-velha  dos  atuns  e  mais  peixe  pes- 
cado nas  armações  do  termo  da  villa,  tendo-ihe  dado  foral 
em  20  de  agosto  de  1504. 

Construiram-se-lhe  fortificações,  com  um  castello,  do 
qual  mais  tarde  foram  alcaides  mores  os  condes  de  Valle 
de  Reis  e  marquezes  de  Loulé,  sendo  a  villa  circundada 
de  muralhas  com  accesso  por  três  antigas  portas.  Com  es- 
tas fortificações  da  villa  conjugavamse,  para  defender  a 
enseada  de  Albufeira,  a  bateria  da  Baleeira  a  W.,  e  a  do 
S.  João  a  E.,  sendo  dependentes  da  praça  de  Albufeira 
os  fortes  de  Pêra,  do  Registo,  de  Vallongo  e  da  Quartei- 
rão,. 

É  ainda  hoje  praça  de  guerra  de  2.a  classe  e  pertence 
á  4.a  divisão  militar. 

Situação  geographica  e  condições  náuticas. —  Sobre  a 
enseada  de  Albufeira  escreve  Franzini  no  seu  Roteiro : 

tAo  S.  87°  E.  do  cabo  Carvoeiro,  na  distancia  de  7 
milhas,  está  a  ponta  de  Albufeira,  e  a  E.  da  mesma  se 
acha  a  villa  d'este  nome,  de  2:800  habitantes,  assente  no 
fim  de  uma  pequena  enseada  formada  por  dois  cabos  sa- 
lientes, que  por  serem  de  rocha  elevada  abrigam  do  1.° 
e  4.°  quadrante,  e  ainda  que  este  fundo  seja  limpo  este 
ancoradouro  é  só  próprio  para  pequenas  embarcações». 

A  fig.  48  da  est.  viu  dá  ideia  d'esta  bahia  e  do  porto 
de  Albufeira. 

O  sr.  Baldaque  da  Silva  diz  que  a  enseada  de  Albu- 
feira é  limitada  a  W.  pela  ponta  da  Baleeira,  e  ao  nas- 
cente  pela  do  forte  de  S.  João,  que  demora  aoN.  80°  E. 
d'aquella  e  a  1,5  milha  de  distancia  d'ella. 

A  costa  é  de  rocha  alta,  com  uma  bella  praia,  denomi- 
nada praia  da  Baleeira,  terminada  a  E.  pela  ponta  do 
Penéco,  e  em  seguida  a  esta  praia  fica,  por  baixo  do 
antigo  castello,  a  que  se  chama  a  praia  do  Castello,  e 
que  toma  o  nome  de  praia  de  Albufeira  com  todo  o  ex- 
tenso areal,  que  se  estende  para  E.  até  o  forte  de  S.  João. 

Nesta  enseada  desagua  a  ribeira  de  Albufeira. 

Este  porto  é  abrigado  do  WSW.  a  ENE.  pelo  N.,  mas 
muito  exposto  á  travessia,  e  também  ás  nortadas. 

A  profundidade  d'elle  augnv-nta  á  proporção  da  distan- 
eia  da  costa. 

A  curva  dos  5  metros  de  fundo  torneia  a  costa  á  dis- 
tancia  de    150   metros   para   fora  da  linha  da  baixa-mar. 
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Todavia,  as  embarcações  que  frequentam  este  porto  são 
geralmente  lanchas  de  pesca  e  pequenas  embarcações  de 
cabotagem. 

Os  maiores  navios  fundeiam  em  frente  do  castello,  ou 
da  foz  da  ribeira  de  Albufeira,  em  bons  fundos  de  areia, 
que  são  os  que  ali  se  encontram. 

Fundeiam  estes  por  9  metros  de  fundo. 

As  embarcações  menores  ficam  próximas  da  praia,  por 
5  a  7  metros  de  agua. 

Por  baixo  do  cemitério,  cujo  muro  branco  é  um  bello 
signal  para  se  reconhecer  o  porto,  encontram  os  vapores 
um  bom  abrigo,  por  6  a  7  metros  de  fundo. 

Mas  ao  primeiro  prenuncio  da  travessia  devem  as  em- 
barcações levantar  ferro. 

A  praia  do  Castello  serve  de  varadouro  ás  pequenas 
embarcações,  que  ali  abundam,  e  é  quasi  sempre  possivel 
ali  abordar. 

Quando  ha  agitação  e  ondulação  do  SW.,  é  melhoi  des- 
embarcar no  centro  da  praia  do  Penéco,  ou  na  praia  da 
Baleeira,  sendo  est?a  a  que  é  abordável  sempre  que  não 
haja  grande  temporal. 

Taes  são  as  poucas  noticias,  que  posso  apresentar  com 
relação  a  este  porto  de  pesca,  onde,  como  disse,  não  ha 
obras,  nem  houve  jamais  estudos  para  ellas. 

Movimento  marítimo  do  porto. —  O  movimento  marítimo 
d'este  porto  é  só  de  cahiques,  ou  pequenos  faluchos  hes- 
panhoes,  que  se  empregam  no  transporte  de  peixe  ali  pes- 
cado, ou  de  alfarroba,  amêndoa  e  figo  para  os  nossos  por- 
tos nacionaes,  ou  de  Hespanha,  e  cuja  máxima  tonelagem 
pouco  passa  de  30  T. 

ConSta  este  movimento  do  mappa  que  se  segue : 
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A  tão  pequeno  movimento  marítimo,  de  exportação  de 
géneros  da  localidade,  ou  de  importação  de  azeite  e  palma, 
pequeno  é  também  o  rendimento  correspondente. 

Para  d'elle  se  fazer  ideia  apresento  o  mappa  seguinte: 
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Disse   que   a   principal  industria  da  villa  é  a  <la  ] 
E  assim  ó. 

Para  se  avaliar,  bastará  apresentar  a  nota  dos  barcos, 
que  a  ella  se  entregam,  e  a  sua  tripulação  em  media  dos 
últimos  cinco  annos,  que  é  a  seguinte  : 

Barcos  de  pesca  fluvial  e  costeira 14»! 

Tonelagem 335,8*  K)  T 

Tripulação  empregada 584, 

Artes  denominadas  chavegas 9 

Embarcações  pertencentes  ás  mesmas 9 

Tonelagem 44.644  T 

Tripulação 54 

Armações  de  atum 3 

Embarcações 36 

Tonelagem 294,408  T 

Tripulação  ., 270 

Armações  de  sardinha 19 

Embarcações 152 

Tonelagem 648,731  T 

Tripulação 950 

D'isto  deduz-se  que  os  barcos  empregados  na  pesca  fo- 
ram, em  media,  de  1904  a  1908: 

Embarcações 343 

Tripulação L8Õ8 

Tonelagem 1.323.5  T 

Valor  dos  barcos 5(3:800^000 

Valor  das  redes  e  mais  apparelhos 269:038?>00O 

Valor  dos  armazéns 15:900^001  > 

Alem  do  que  fica  exposto,  sabe-se  que  o  pescado  tem 
pago,  em  media,  de  imposto  nos  annos  de  1904  a  1908: 

1904 1 .5636598 

1905 1.630-5000 

1906 1.758^646 

1907 2.421-5068 

1908 7.4066871 

Tem,  portanto,  crescido  suecessivamente,  mostrando  que 
o  valor  do  pescado  deveria  andar  por  cerca  de  200  con- 
tos de  réis  por  anno. 
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Tem  Albufeira  uma  sóMabrica  de  conserva  de  peixe,  que 
n«»s  últimos  annos  teve  o  movimento  constante  do  mappa 
seguinte : 

Mappa  do  movimento  da  fabrica  do  conserva,  em  peixe  de  Albufeira, 
de  190i  a  1908 


ProdutN-ão 
Kil"granirna8 

Valores 

cm  réis 

Direitos 
pagos 

Contri- 
buições 

1905 

1906 

1907 

1908 

20:697 

•^1:950 
162:099 
235:160 

1:862^730 
r.i:'.i75áõ(X) 
14:5885910 
21:166*400 

29^941 
299^633 
218^833 
317^466 

33 -v '>.">•> 
33  á  333 
66 á 66 7 

Medias   .    .    . 

159:976 

14:397^x.xf> 

216-5443 

Mal  11 

Esta  pequena  povoação  tem  progredido  um  pouco,  dan- 
do-lhe  o  censo  da  população  em  1900  —  õ: 784  habitantes  de 
ambos  os  sexos. 

Emprega-se  também  muito  na  agricultura,  mas  a  maio- 
ria dos  seus  habitantes  dedica-se  á  vida  do  mar  e  á  pesca. 

Por  isso  se  lhe  devem  facilitar  todos  os  meios  de  garan- 
tir-lhe  as  vidas,  minorando-lhe  os  grandes  perigos  que  a 
todo  o  momento  arrostam. 

Em  1886,  a  2  kilometros  da  villa  e  na  Ponta  da  Ba- 
lieira,  accend'u-se  uma  luz  fixa,  vermelha,  em  um  appare- 
lhu.  de  7  milhas  de  alcance,  e  de  içar  em  montantes  de 
ferro,  com  uma  guarita  annexa,  o  qual  fica  a  37°,5  de  la- 
titude N.  e  a  8o, 16  de  largura  W  de  Greenwich. 

E  uma  luz  de  5.a  ordem,  illuminando  um  sector  de 
240°. 

Projecta-se-lhe  também  um  posto  de  soccorros  a  náu- 
fragos, eom  apparelho  porta-amarras. 

A  Albufeira  concorre  o  pescado  das  armações  próximas, 
que  sae  por  mar,  ou  por  terra  pelas  estradas  munici- 
de: 

Albufeira  á  Ponte  Velha  de  Pêra. 
Albufeira  ao   sitio  da  Martenta  na  estrada  real  n.°  78. 
Albufeira  ao  Poço  das  Ferreiras  na  estrada  real  n.°  78. 
Albufeira  á  Guia. 


FARO 


Noticia  histórica. —  Estôy,  ou  Estoi,  que  parece  ter  sido 
a  antiga  Ossobona,  a  capital  da  Céltica  no  tempo  dos  ro- 
manos, e  sede  episcopal  na  Península  Hispânica  desde  o  I 
século  do  Christianismo,  estava  em  período  florescente, 
quando  a  8  kilometros  para  W.  principiou  a  levantar-se 
uma  povoação  de  pescadores,  onde  hoje  é  Faro,  a  capital 
da  rica  provincia  do  Algarve. 

Ou  Ossobona  tivesse  sido,  como  querem  uns.  uma  coló- 
nia grega,  datando  de  1364  annos  antes  de  Christo,  tendo 
tido  primeiro  o  nome  de  Pharo,  de  um  pharol  que  ali  ha- 
viam acendido  para  guia  dos  seus  navegadores,  ou  fosse 
a  sua  construcção,  ou  reconstrucção,  obra  dos  lusitanos, 
500  annos  antes  da  era  christã,  o  que  é  certo  é  que  foi 
uma  cidade  importantíssima  no  domínio  dos  romanos,  como 
ainda  hoje  o  provam  as  muitas  relíquias  archeologicas,  que 
todos  os  dias  se  encontram  em  larga  área  da  antiga  ci- 
dade, e  que  pagou  duramente  a  valente  resistência  que  op- 
pôz  á  invasão  árabe.  Por  isso  foi  destruída  e  os  seus 
moradores  levados  captivos  para  Africa.  Foi  tempo  depois- 
que  a  pequena  povoação  de  Santa  Maria  principiou  a  cres- 
cer e  a  desenvolver-se,  já  aproveitando  materiaes  da  ve- 
lha cidade  arrasada,  já  dando  refugio  a  muitas  famílias 
que  andavam  fugidas. 

Parece  que  foi  esta  povoação  que  os  árabes  chamaram 
Pharaon,  que  poderá  traduzir-se  por  povoação  dos  caval- 
leiros.  Esta  a  etymologia  de  Faro,  se  é  que  o  nome  lhe 
não  veiu  de  Villa  de  Faro,  nome  que  lhe  provinha  do  pha- 
rol que  de  ha  tempo  possuia  para  bem  da  navegação,  e 
a  que  acima  já  se  alludiu. 

Sob  o  domínio  mussulmano,   a  cidade  floresceu,  apesar 
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do  jugo  estrangeiro,  e  foi  no  tempo  de  D.  Affonso  III 
que  terminou  por  se  libertar  a  província  do  jugo  serraceno, 
muito  havendo  lucrado  com  o  auxilio  do  denodado  mestre 
de  S.  Thiago,  D.  Paio  Peres  Correia.  Em  1250  aquelle 
monarcha  a  circundou  de  muralhas  e  de  torres,  e  a  dotou 
com  um  foral,  que  em  1401  D.  João  I  modificou  e  em 
1504  D.  Manuel  confirmou,  e  que  ainda  por  sentença  do 
desembargo  do  paço  de  14  de  janeiro  de  1556  teve.  in- 
teira confirmação. 

Pertenceu  a  villa  de  Faro  á  casa  das  rainhas,  por  doa- 
ção de  D.  João  II. 

Elevada  a  cidade  por  D.  João  III  em  1540,  para  ella 
foi  transferido,  por  D.  Sebastião,  o  episcopado,  que  per- 
tencia a  Silves,  em  30  de  março  de  1577,  o  que  se  reali- 
zou em  1580,  sendo  bispo  do  Algarve  o  sábio  D.  Jeronymo 
Osório. 

Como  porto  commercial  havia  já  adquirido  grande  im- 
portância, quando,  estando  já  sob  o  dominio  castelhano 
havia  1<>  annos,  uma  armada,  sob  o  commando  do  duque 
de  Essex,  desembarcou  em  Farrobilhas,  e  nella  entrou  á 
viva  força,  saqueando-a  e  incendiando-a,  sendo  levada  pe- 
los inglezes  a  rica  bibliotheca  do  bispo  Osório,  e  tudo 
quanto  pôde  aproveitar  á  universidade  de  Oxford. 

Reedificada  pouco  a  pouco,  soffreu  ainda  grandes  pre- 
juízos nos  terremotos  de  1722  e  de  1755,  de  que  se  pôde, 
comtudo,  refazer,  graças  ás  enérgicas  providencias  do  ar- 
cebispo do  Algarve.  D.  fr.  Lourenço  de  Santa  Maria,  emais 
tarde  pelo  bondoso  prelado  D.  Francisco  Gomes  de  Avellar. 

A  sua  população  e  a  da  sua  vizinha  Olhão,  povoações 
que  ambas  possuem  bons  portos  com  uma  barra  commum, 
teem  na  historia  glorioso  nome,  pela  valentia  e  patriotismo 
com  que  se  empenharam,  primeiro  na  lucta  da  independên- 
cia para  a  expulsão  dos  francezes  e  restauração  da  mo- 
narchia,  e  depois  na  não  menos  encarniçada  lucta  pelo 
triumpho  das  ideias  liberaes  e  implantação  no  paiz  do  re- 
gimen, por  que  nos  governamos. 

Para  se  comprehender  o  que  vou  expor,  deverá  ter-se 
presente  a  fig.  50,  da  est.  ix,  que  representa  o  plano  hy- 
drograjiliiio  de  Faro  e  Olhão,  levantado  pela  antiga  com- 
missão  hvdrographica,  dependente  da  direcção  geral  dos 
trabalhos  geodésicos  e  chorographicos. 

Dos  documentos  que  consultei  extracto  o  que  se  segue: 

Situação  [jeogi-aphica  e  condições  hydrographicas  do 
porto   df    Faro.  —  A  cidade   de  Faro,  lê-se  no  Roteiro  de 
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Franzíni,  demora  ao  N.  24°  AV.  do  cabo  de  Santa  Maria  è  ê 
visível  de  todos  os  lados,  não  a  podendo  occultar  as  ilhas 
de  areia  de  Santa  Maria  e  da  que  lhe  demora  ao  NE.  A  cor 
avermelhada  dos  seus  terrenos,  e  dois  pequenos  campaná- 
rios, facilitam  o  seu  reconhecimento,  assim  como  a  pe- 
quena ermida  de  Santo  António  do  Alto,  situada  perto  da 
cidade  em  uma  elevação  pouco  considerável.  A  alvura  da 
ermida  e  a  sua  posição  a  fazem  avistar  facilmente  na  dis- 
tancia de  15  kilometros.  A  sobredita  ermida  demora  ao 
N.  lõ°  W.  do  cabo:  e  a  villa  de  Olhão  ao  N.  36°  E». 

Segundo  a  carta  algarvia,  desde  o  porto  de  Vallongo 
até  Ancão,  proximamente  no  mesmo  rumo  e  em  curva  de 
grande  raio.  prolonga-se  a  costa  até  a  barra  de  Ancão, 
rasgadura  que  se  abre  nella,  seguindo  depois  a  ilha  da 
Barreta  até  a  ilha  e  cabo  de  Santa  Maria,  onde  se  formou 
a  barra  chamada  do  Bispo. 

Esta  ilha  e  a  de  Culatra,  que  se  lhe  segue,  fazendo  ex- 
teriormente uma  curva  convexa  muito  pronunciada,  deli- 
mitam a  chamada  Barra  Nova,  que  tem  pela  frente  e  do 
lado  de  terra  a  ilha  de  S.  Lourenço,  do  lado  exterior  a 
ilha  da  Cabeça  dos  Mortos  e  um  pouco  para  E.  a  da 
Cabeça  do  Demo. 

Todas  estas  ilhas  são  de  areia  branca  e  fina,  e  pouco 
elevadas. 

No  interior,  a  encosta,  geralmente  com  doce  pendente, 
desce  da  serra  do  Algarve,  ou  dos  seus  contrafortes,  até 
ser  banhada  pelo  mar  no  colo  dos  prea-mares,  e  termina 
em  uma  linha  na  direcção  geral  de  E.-W.,  na  qual  estão 
situadas  Faro  e  Olhão,  a  cerca  de  8  kilometros  de  dis- 
tancia uma  da  outra. 

Na  frente  d'estes  terrenos  até  o  mar  estende-se  um  ter- 
reno baixo,  chato,  formado  pela  maior  parte  de  sapaes  e 
terrenos  lodosos,  que  são  cobertos  pelas  marés  e  cortados 
por  uma  emmaranhada  rede  de  esteiros,  canaes  e  valias. 
de  entre  os  quaes  avultam  os  chamados  canal  de  Faro  e 
canal  de  Olhão,  que  dão  accesso  ás  duas  referidas  povoa- 
ções e  seus  ancoradouros,  ou  o  das  Quatro  Aguas  e  o  de 
Olhão. 

Para  estes  canaes  interiores  tem-se  accesso  do  Oceano 
pelas  três  barras,  a  saber: 

A  l.;i,  do  Ancão,  variável  com  as  marés,  mas  praticável 
só  no  prea-mar  a  embarcações  de  pequeno  lote,  e  excep- 
cionalmente a  alguma  canhoneira,  ou  navio  de  maior  lote 
em  marés  vivas.  D'esta  barra  vae-se  ao  fundeadouro  das 
Quatro  Aguas  por  um  pequeno  canal,  chamado  o  Esteiro 
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da  Armação  do  Ramalhete,  praticável  com  duas  horas  de 
enchente  a  embarcações  meudas. 

A  2.*,  ou  a  barra  do  Bispo,  abriu-se  em  1861,  rom- 
pendo a  ilha  da  Barreta  um  pouco  para  nascente  do  cabo 
de  Santa  Maria.  Esta  barra,  que  ao  principio  era  estreita 
e  profunda,  tem  apresentado  muitas  variações,  tendo  prin- 
cipiado por  dividir-se  em  duas,  sendo  a  que  fica  mais  a 
\Y.  chamada  a  Barrinha  da  Rata,  qne  se  tem  deslocado 
para  E.,  estando  quasi  unida  áquella  e  com  tendências  a 
fechar. 

A  ."'».•.  a  barra  nova  de  Faro  e  Olhão,  abre-se  em  se- 
guida á  ilha.  com  bastante  largura,  mas  ao  centro  com 
um  estreito  canal  de  2  metros  a  2"', 80  de  profundidade, 
na  direcção  X.-S..  até  cheirar  ao  canal  de  Faro,  que  apre- 
senta grande  largura  e  cotas  de  8  a  8"', 50. 

Para  assignalar  a  barra  de  Ancão  está  projectado  um 
pharol,  ou  luz  de  porto,  de  õ.a  ordem,  de  luz  verde,  fixa, 
e  de  3  a  4..">  milhas  de  alcance.  • 

A  barra  do  Bispo  é  reconhecida  pelo  pharol  do  cabo 
de  Santa  Maria,  que  é  de  luz  branca,  fixa,  com  o  alcance 
máximo  de  18  milhas,  e  que  foi  construído  em  1856,  si- 
tuado ao  N.  16°  E.  e  a  2  milhas  daquelle  cabo,  á  latitude 
N.  de  36°,58',24",02  e  á  longitude  W.  de  7°,51',49",38 
de  Greenwich. 

Est  pharol,  cujo  foco  luminoso  está  a  .*>3'",r>  acima  da 
base  ••  em  ponto  bem  visível  do  mar.  serve  para  indicar 
a  posição  dos  mais  notáveis  pontos  da  costa  para  orienta- 
ção da  navegaçSo,  estando  em  projecto  transformá-lo  em 
outro  de  primeira  ordem  com  o  alcance  de  28  milhas  e  d 
clarões  grupados  4  a  4.  illuminando  um  sector  de  cerca 
de  225  . 

Finalmente,  a  barra  nova  é  bem  reconhecida  de  dia 
pelos  limites:  occidental,  de  Santo  António  do  Alto  e  pela 
:  dos  guardas  da  Ilha  Culatra,  ao  NE.  do  pharol  de 
.Santa  Maria;  e  oriental,  pelo  moinho  de  agua  a  E.  do  pi- 
nhal d*  Marim,  na  baixa  da  serra  de  S.  Miguel,  «•  pela 
parte  de  AV.  do  Monte  Pequeno. 

!)•  ooite  o  enfiamento  é  dado  por  duas  luzes  fixas, 
vermelhas,  uma  na  egreja  matriz  de  Olhão,  tendo  6  mi- 
lhas d'  alcance  e  o  foco  luminoso  á  cota  d<-  26  metr  »s  so- 
bre o  prea-mar,  e  outra  ao  cães  de-  Olhão,  com  5  milhas 
de  alcanct   e  a  8  metros  de  altura  sobre  o  mesmo  plano. 

A  barra  de  AncSo  demanda-se  com  proa  de  NE.,  e  a 
menor  profundidade  qne  apresenta  é  de  0"'.4O.  e  a  maior 
de  3'". 5.  com  fundos  de  areia  fina. 
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Fora  da  barra,  de  900  a  1:000  metros  da  costa,  cos- 
tumam abrigar-se  os  navios  do  vento  de  levante  por  fun- 
dos de  8  a  10  metros. 

A  barra  do  Bispo  é  muito  instável,  está  muito  assoria- 
da  e  mostra  tendências  para  fechar-se  com  as  areias  da 
praia,  trazidas  pela   vaga. 

E  só  praticável  com  a  maré  a  pequenas  embarca- 
ções. 

A  barra  grande,  ou  barra  nova,  é  a  melhor  da  costa 
até  o  Guadiana,  e  a  mais  larga  e  profunda;  mas  a  insta- 
bilidade e  variação  dos  bancos  de  areia,  por  entr  os 
quaes  se  insinua,  tornam  a  navegação  difficil  e  precária. 
não  dispensando  pratico. 

O  canal  cm  que  ella  termina,  com  8  a  13  metros  de 
.profundidade  e  com  grande  largura,  bifurca-se.  um  para 
NNW.,  inflectindo-se  depois  para  XE.,  que  conduz  a  Olhào. 
de  que  em  outra  parte  tratarei,  o  outro,  que  é  muito  si- 
nuoso, e  apresenta  o  desenvolvimento  de  5  milhas  e  meia, 
segue  até  as  Quatro  Aguas,  correndo  primeiro  parallela- 
mente  á  ilha  da  Culatra,  na  direcção  de  SSW.  e  na  exten- 
são de  1.2  milha,  depois  na  de  W.  em  0,7  de  milha, 
inllectindo-se  para  NYV..  até  2  milhas  de  distancia  N.-S. 
•com  Santo  António  do  Alto,  formando  a  Volta  Vagarosa. 
•onde  a  marcha  é  sempre  lenta  e  demorada. 

Desta  Volta,  segue  o  canal  no  rumo  de  WSW.  du- 
rante 0,6  de  milha,  até  a  coroa  de  Vasa  Barris,  recurvan- 
do-se  para  NNW.  em  1  milha,  até  o  extremo  do  fun- 
de adouro  das  Quatro  Aguas,  onde  estacionam  os  maiores 
navios,  dos  que  frequentam  o  porto. 

Em  todo  o  seu  desenvolvimento  offerece  o  canal  sem- 
pre fundos  de  4  a  6  metros,  excepto  na  extremidade,  onde 
não  passam  de  3  metros. 

O  canal  é  balisado  com  postes  de  madeira. 

Para  chegar  á  cidade  toma-se  o  esteiro  chamado  Re- 
gueira da  Porta  do  Mar,  que  corre  entre  sapaes,  que  ala- 
gam com  a  maré.  no  qual.  por  ser  muito  baixo  e  es- 
treito, é  fácil  encalhar  com  navios  pequenos,  que  são  os 
•que  chegam  a  Faro.  sendo  sempre  preciso  evitar  a  cha- 
mada Ponta  da  Vasa  dos  Assobios,  que  avança  muito. 

Em  baixa-mar  não  pode,  porem,  ehegar-se  ás  muralhas, 
^que  circundam  a  cidade,  nem  a  algumas  das  suas  ram- 
pas, ou  escadas. 

No  ancoradouro  das  Quatro  Aguas,  que  é  circundado 
por  sapaes  cobertos  pela  maré,  é  mister  ser  cauteloso  em 
lançar  ferro,  para  que  o  navio  não  encoste  e  fique  em  seco. 
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<  >s  navios,  que  não  precisam  subir  o  canal  de  Faro,  en- 
contram um  bom  fundeadouro  ao  N.  do  pharol,  por  fun- 
dos de  5  a  6  metros. 

Na  ilha  do  pharol  de  Santa  Maria  ha  dois  poços,  onde- 
os  navios  podem  fazer  aguada. 

Finalmente,  fora  da  barra  ha  um  bom  fundeadouro  com 
a  profundidade  de  15  metros,  com  fundo  de  areia  e  abriga- 
io  dos  ventos  de  W..  onde  o  navio  pode  aguardar  o  en- 
riamento  das  luzes  de  Olhão  para  passar  a  barra. 

Todos  os  numerosos  canaes,  que  recortam  aquelles  ter- 
renos, são  aocessiveia  ás  marés,  navegáveis  só  por  peque- 
nas embarcações,  mas  expostos  a  correntes  de  marés. 
<iu>    chegam  a  ser  muito  violentas. 

Hydrographia. — No  Roteiro  marítimo  da  costa  occi- 
dental  e  meridional  de  Portugal,  do  sr.  Baldague  da. 
Silva,  de  onde  extrahi  algumas  das  noticias  que  deixo  ex- 
postas, diz  o  illustre  hydrographo  que  o  estabelecimento- 
do  porto,  em  Faro,  é  á  lh.57m.  que  a  unidade  de  altura. 
é  1.51.  e  que  a  máxima  amplitude  da  maré  é  3"\58,  e  a» 
minima  0n),71. 

As  altitudes  parciaea  da  maré  achou-as  elle: 

Aguas  vivas,  máximas: 

Na>  primeiras  duas  horas  de  enchente -f- 1,15- 

Nas  segundas  duas  horas  de  enchente -\-  1,65 

Nas  terceiras  duas  horas  de  enchente -j-  0,92* 

3,72 


Aguas  vivas,  minimas : 

Nas  primeiras  duas  horas  de  enchente -j-  0,61 

Nas  segundas  duas  horas  de  enchente -j-  0,98 

Nas  terceiras  duas  horas  de  enchente -J-  0,64 


?,23 


Aguas  mortas,  máximas: 

N.t-  primeiras  duas  horas  de  vasante - — 0,39 

Nas  segundas  duas  heras  de  vasante. — 0,92' 

Nas  U  rceiras  duas  horas  de  vasante — 0,60 

1,91: 
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Aguas  mortas,  rninimas: 

Nas  primeiras  duas  horas  de  vasante — 0,15 

Nas  segundas  duas  horas  de  vasante — 0,37 

Nas  terceiras  duas  horas  de  vasante — 0,19 

0,71 


Estas  observações  foram  feitas  próximo  do  pharol  de 
Santa  Maria,  mas  na  parte  interior  da  barra  do  Bispo. 

Quanto  a  correntes  de  marés,  seguem  a  direcção  geral 
do  canal  no  sentido  da  enchente,  ou  da  vasante,  mas, 
acereseenta  aquelle  engenheiro  hydrographo,  teem  pe- 
quena intensidade,  por  isso  que  as  aguas  encontram  uma 
grande  superfície  para  se  espalharem. 

No  esteiro  da  Armação  do  Ramalhete  correm  as  aguas, 
parte  para  a  barra  do  Ancào,  parte  para  as  Quatro  Aguas, 
durante  a  vasante. 

Na  vasante  aquelle  esteiro  recebe  as  aguas  que  entram 
pelo  Ancão  e  as  que  entram  pela  barra  Nova  e  seguem  o 
canal  de  Faro. 

Presumo  que  estes  dados  foram  deduzidos  dos  traba- 
lhos, a  que  a  antiga  commissão  hydrographica  deveria  ter 
procedido  para  o  levantamento  do  bello  plano  hydrogra- 
phico  dos  portos  e  barras  de  Faro  e  Olhão,  que  está  repro- 
duzido na  estampa  IX. 

Elles  são  interessantes,  por  mostrarem,  como  era  de 
prever,  que  a  propagação  das  marés  naquella  rede  de  es- 
teiros e  eanaes,  largos  e  profundos  alguns,  mas  irregula- 
res em  perfis  longitudinal  e  transversal  outros,  quasi  to- 
dos tortuosos  e  communicando-se  entre  si  e  expostos  ás 
correntes  de  aguas  interiores,  que  nelles  se  descarregam, 
recebendo  do  Oceano,  ou  nelle  descarregando,  as  aguas  da 
maré  por  três  barras  distantes  e  de  secções  variadas  e 
variáveis,  deverá  isso  produzir  perturbações  importantes 
nas  correntes,  tanto  na  sua  propagação  e  altitude,  como 
no  sentido  em  que  se  fará  a  descarga  das  aguas  interio- 
res e  sua  duração. 

Com  eífeito,  não  só  as  enchentes  ou  vasantes  das  ma- 
rés se  acceleram  no  Io  e  2o  terço  da  maré,  e  se  retardam 
no  ultimo,  quer  em  syzigies,  quer  em  quadraturas,  mas 
também,  o  volume  de  agua,  que  entra  por  cada  uma  das 
barras,  não  é  o  mesmo  que  por  ellas  deve  sair. 

Comprehende-se  bem  que  as  leis,  que  devem  reger 
estes    interessantes   phenomenos,   sujeitas  a   tantas   per- 
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turbações  pelas  acções  meteorológicas  da  direcção  e 
intensidade  dos  ventos,  das  chuvas,  do  estado  do  mar,  e 
da  idade  da  lua,  só  poderão  com  alguma  segurança  de- 
duzir-se  de  uma  longa  e  ininterrupta  serie  de  observações 
hydrometricas  e  meteorológicas,  aquellas  em  diversos  pon- 
tos da  vasta  região  em  que  os  phenomenos  se  dão,  e  estas 
em  um  iogar  que  possa  tomar-se  como  centro  d'ella. 

Sem  esse  conhecimento,  projectar  o  que  mais  conviria 
fazer,  tanto  sob  o  ponto  de  vista  da  navegação,  como  da 
agricultura  e  da  saúde  publica,  melhorando  as  barras, 
orientando-as  e  profundando-as  convenientemente,  melho- 
rando os  portos,  criando-lhes  espaços  abrigados  e  sufficien- 
temente  vastos  para  estacionamento  de  embarcações,  h- 
xando-lhes  os  canaes  de  drenagem  das  terras,  e  por  meio 
das  colmatagens.  ou  de  esgotos,  utilizando  os  terrenos 
desaproveitados  que  estão  prejudicando  a  saúde  publica, 
adoçando-os  e  livrando-os  da  invasão  das  aguas  salgadas, 
seria  proceder  sem  base.  e  perigosamente  mesmo,  por 
fazer-se  despezas  improduetivas.  e  poderem  criar-se  males 
difficeis  de  remover. 

E  isto  o  que  parece  mais  razoável  e  mais  conforme 
com  os  princípios  da  sciencia. 

Disse  já  em  outro  logar  que  o  eminente  engenheiro 
Eennie,  desejando  oceupar-se  dos  portos  do  Algarve, 
apresentou  ao  governo  portuguez  a  nota  dos  dados  de  que 
carecia  para  se  fazer  uma  ideia  do  estado  d'esses  portos, 
e  poder  formar  juizo  do  que  precisariam. 

A  esse  questionário  só  consta  haver  respondido  o  ca- 
pitão do  porto  de  Faro.  e  no  seu  relatório,  incompleto  e 
mutilado  como  por  acaso  o  encontrei,  achei,  comtnde, 
alguns  dados,  que  será  conveniente  registrar. 

Dizia  elle  que  os  ventos  reinantes  do  porto  eram  o  E. 
e  o  W. 

As  brisas,  a  que  o  porto  era  maia  exposto,  as  de  S. 
e  W. 

ventos  que  mais  agitavam  as  aguas  e  produziam  no 
porto  maiores  vagas,  os  de  ESE.,  do  S.  i    de  SE. 

As  correntes  de  enchente  e  de  vasante  duravam  cada 
uma  6  horas,  sendo  na  costa  a  da  enchente  na  direcção 
de  WNW.  •■  a  de  vasante  de  SE. 

A  Barra  Grande,  que  «lá  entrada  para  Faro  e  Olhão, 
abre-sc  em  dois  canaes:  o  de  S.  Bartholomeu  a  E.  aban- 
donado das  emfoarc  o  de  Jnnot,  que  se  acha  em 
melhor  estado,  e  que  fica  a  W.,  com  a  direcção  de  N.-S. 

•  >.-i:. 
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No  prea-mar  de  aguas  vivas  tem  aquclla  barra  õm,6  de 
altura  de  agua,  e  na  baixa-mar  2'".4l\ 

Em  aguas  mortas,  respectivamente,  3,m96  e  3"V)0. 

Na  barra  ha  um  alfaque  ou  banco  d'areia  de  11  metros 
•de  altura  na  direcção  de  \Y.  para  E. 

Descreve  depois  os  diversos  canaea  e  ancoradouros  com  a 
sua  maior  e  menor  altura  de  agua,  extensão  e  orientações. 

Mas  estes  dados  são  desacompanhados  de  planta  para 
se  comprehender  melhor  a  descripção,  e  desprovidos  de 
autenticidade,  não  podendo  tomar-se  como  guia  proveitoso 
no  estudo  da  hydrographia  do  Algarve. 

Podia  pois  considerar-se  que  nada,  ou  pouco,  havia  sobre 
a  hydrographia  e  conhecimento  do  regimen  d'aquelle  porto. 

Nestas  circunstancias,  tendo  a  meu  cargo  a  direcção 
•da  circunscripção  hydraulica,  que  comprehendia  o  Al- 
garve, onde  a  questão  de  Faro  carecia  de  um  estudo 
muito  especial,  entendi  dever  começar  methodica  e  re- 
gularmente aquelle  trabalho,  fazendo  para  elle  convergir 
na  época  própria  o  pessoal  technico  de  que  podesse  dis- 
por, e  que  mais  habilitado  fosse  para  a  natureza  d'aquel- 
les  estudos. 

Em  duas  campanhas  successivas  poderia  chegar-se  a 
resultados  já  concludentes  para  o  projecto,  continuando  as 
observações  hydrographicas,  que  se  reconhecessem  neces- 
sárias. 

Estudo  hydro-topographico  de  Faro  em  1896.  —  Come- 
>çaram-se  então  os  estudos  com  um  engenheiro,  muito  pra- 
tico e  conhecedor  d'esta  natureza  de  trabalhos,  o  sr. 
João  Nepomuceno  de  Macedo  Lacerda,  e  com  dois  jovens 
engenheiros,  muito  intelligentes  e  desejosos  de  se  instruí- 
rem e  de  se  tornarem  distinctos,  pelo  zelo  e  interesse  que 
revelaram,  os  srs.  Alberto  Craveiro  Lopes  de  Oliveira  e 
António  Teixeira  de  Queiroz. 

O  terreno,  por  ser  diariamente  coberto  pelas  aguas  da 
-maré,  tornava  difficil  a  tarefa,  devendo  aproveitar-se  a 
estação  do  anno.  em  que  mais  excessivo  é  o  calor. 

A  bacia  de  Faro,  em  que  deviam  etfectuar-se  os  estu- 
dos, é  limitada  ao  íS.  pelo  cordão  litoral,  formado  por  uma 
■duna  que  vem  desde  a  barra  do  Ancào  até  a  ponta  da 
Ilha  da  Culatra. 

Na  época  em  que  iam  fazer-se  esses  estudos  só  a. costa 
-era  interrompida  a  meia  distancia,  pouco  mais  ou  menos, 
pela  barra  dos  Gafanhotos,  se  me  não  engano. 

De  resto,  só  havia  a  Barra  (irando  por  YV.  do  pharol. 
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De  terra,  as  aguas  interiores  só  eram  provenientes  de 
insignificantes  ribeiros,  dos  quaes  o  principal  era  o  de 
Marchil.  mas  sem  importância  alguma,  nem  pelo  seu  cau- 
dal, nem  pelas  alluviões  que  trazia. 

Descríptas  as  barras  e  os  esteiros  e  canaes,  que  se 
cruzavam  na  grande  área  comprehendida  entre  o  litoral  e 
a  cidade  de  Faro  e  a  villa  de  Olhão,  e  de  que  dei  ideia,  re- 
solveu-se  a  collocaeao  de  quatro  escalas  hydrometricas, 
cuja  importância  se  deduz  da  simples  indicação  dos  loga- 
res  escolhidos  para  a  sua  installação.  Foram  ellas : 

Uma  junto  ao  mercado  do  peixe  na  cidade  de  Faro. 

Ima  na  ponta  de  E.  da  barra  do  Ancão. 

Uma  na  parte  interior  da  ponta  da  Culatra,  cuja  altura 
de  agua  regula  pela  que  haja  na  Barra  Grande. 

Uma,  finalmente,  junto  do  cães  de  Olhão. 

Estas  quatro  escalas  foram  ligadas  entre  si  por  um  ni- 
velamento de  precisão  e  com  as  chapas  existentes  no  jar- 
dim de  Faro,  que  são  pontos  de  referencia  ali  colloca- 
dos  pela  commissào  geodésica,  quando  se  levantou  a  carta 
hvdrographica  da  bacia. 

As  observações  eram  de  hora  em  hora  durante  o  dia, 
mas  de  5  em  .">  minutos  uma  hora  antes  e  outra  depois  do 
prea-mar  e  da  baixa-mar. 

Procedeu  se  em  seguida  á  planta  tacheometrica  de  toda 
a  bacia,  d.-sde  o  Ancão  até  o  meridiano  do  castello  e 
ilha  de  S.  Lourenço,  aproximadamente,  havendo-se  feito 
para  isso  uma  triangulação  ligada  com  a  geodésica. 

L-vantou-se  também  o  canal,  com  uma  faixa  de  terreno- 
de  800  a  1:000  metros  de  cada  lado,  para  se  estudarem 
as  modificações  do  seu  traçado. 

Fizeram-se  sondagens  hydrographicas,  e  levantaram-se 
perfis  do  terreno. 

O  nivellamento  muito  minucioso  de  Faro  a  Ancão  ficou 
feito,  e  ligadas  todas  as  escalas  hydrometricas  por  esse 
nivellamento.  havendo  grande  diffkuldade  n'estes  traba- 
lhos por  ter  de  se  andar  sobre  lodos  o  sapaes  alternati- 
vament'  molhados. 

Esta  planta  mostrou  que  não  havia  alteração  sensivel 
na  bacia,  ajustando-se  bem  á  carta  hvdrographica,  levan- 
tada muito  anteriormente. 

Ni-    quatro    escalas   descriptas  fizeram-se  leituras  pelo 
tempo  de  nm  anuo.  qnasi  íninterrompidamente,  abrangendo 
cada  dia  um  prea-mar  e  baixa-mar  suecessivos.  e  registan- 
ias  leituras  com  a  nota  do  estado  do  tempo,  ven- 
do das  correntes  e  estado  do  ceu. 
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Todas   estas   folhas   de   registo  das  observaçSi  -  hvdro- 
metricas  e  da  planta,  recolheram  á  direcção,  então  da  2.a 
circunscripeão  hydraulica  do   paiz,  para  se  fazer  o  d<  - 
nho  e  a  construcção  das  curvas  marémetrico. 

O  estudo  d'aquelles  registros  indicava  uma  sobreeleva- 
•ção  da  baixa-mar  no  Anoão,  em  relação  á  de  Faro  e  da 
Culatra. 

Isto  fazia  esperar  que  poderia  abrir-se  um  pequeno  ca- 
nal, seguindo  o  perimento  da  bacia  de  \V.  e  X.  até  Faro, 
o  qual  poderia  servir,  não  só  para  a  navegação,  mas  para 
estabelecer  uma  corrente  aquática  descendente,  que  de- 
certo beneficiaria  a  parte  superior  do  canal  principal,  qii  ■ 
partisse  da  estação  do  caminho  de  ferro  até  o  castello  de 
Faro.  d'onde  continuaria  em  alinhamento  recto  até  a  Cu- 
latra, evitando  a  grande  volta  que  tem  de  seguir  a  nave- 
gação entre  este  ponto  e  as  Quatro  Aguas. 

Com  as  escavações  a  fazer  para  a  abertura  d'este  ca- 
nal, alargar-se-ia  o  aterro  entre  a  estação  e  o  castello.  á 
roda  do  qual  uma  estrada,  ou  avenida,  estabeleceria  a  li- 
gação com  o  largo  do  quartel  militar  de  S.  Francisco, 
deixando  ficar  uma  pequena  doca  em  frente,  ou  nas  pro- 
ximidades da  alfandega. 

Este  aterro  poderia  ser  limitado  por  um  muro  de  cães 
até  a  rampa  do  mercado,  cujas  fundações  seriam  fáceis, 
podendo  continuar-se,  ou  mesmo  substituir-se  por  empe- 
drado, se  aquellas  fundações  fossem  diíficeis. 

A  abertura  do  canal  para  E.  do  Castello  facilitaria  o 
cercar  com  diques  de  terra  uma  vasta  extensão  de  sapal, 
que  se  converteria  em  boa  terra  agricultavel. 

O  aterro  em  frente  da  cidade  poderia  seguir,  pouco  mais 
ou  menos,  a  directriz  do  caminho  de  ferro,  cuja  construc- 
ção em  nada  difficultaria  a  do  canal  indicado. 

Estas  eram  simples  ideias  geraes,  que  o  sr.  engenheiro 
Lacerda  deveria  mais  profundamente  estudar  com  os  do- 
cumentos que  tinham  sido  obtidos,  e  com  aquelles  que  no 
anno  seguinte  deveriam  completar  os  trabalhos  precisos 
para  o  estudo,  que  muito  reclamavam  os  portos  de  Faro  e 
Olhão. 

Ficara  concluída  a  planta  na  extensão  superficial  de 
muitos  hectares  até  Faro,  devendo  no  anno  seguinte  obter- 
se  a  da  parte  de  Olhão. 

Mas,  tendo  eu  deixado  a  direcção  da  circumscripçào 
hydraulica,  não  me  foi  possível  continuar  com  um  traba- 
lho, que  era  já  muito  importante  e  havia  custado  uma 
sorama  não  pequena,  e  no  qual  os  engenheiros  nelle  em- 
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pregados  haviam   dado  prova  de  muito  zelo  e  intelligen- 
eia,  tornando-se  dignos  de  louvor. 

O  trabalho,  porem,  não  só  não  continuou,  mas  consi- 
dero-o  perdido,  pois  que,  apesar  das  diligencias  que  fiz. 
para  encontrá-lo,  ou  nos  archivos  da  o.a  e  4.a  direcções 
dos  serviços  fluviaes  e  maritimos,  ou  na  direcção  da  hy- 
draulica  agricola,  ou  mesmo  na  direcção  das  obras  pu- 
blicas do  districto  de  Faro,  onde  poderiam  achar-se,  não 
me  foi  possível  encontrar,  nem  sequer  traço  d'elle. 

É  muito  para  lamentar  que  tão  grande  somma  de  tra- 
balhos, importantíssimos  alguns,  se  tenha  perdido,  ou  des- 
aproveitado, e  não  perco  occasião  de  solicitar  ao  governo, 
que  obrigue,  tanto  as  repartições  technicas  do  ministério, 
como  todas  as  direcções  de  obras  publicas,  a  que  principiem 
pelo  rigoroso  inventario  e  catalogação  dos  seus  archivos, 
onde  espero  se  encontrarão  ainda  preciosos  documentos,  e 
brm  assim  a  continuação  do  registro  rigoroso  e  ininter- 
rompido  dos  documentos,  que  forem  dando  entrada  nas 
respectivas  repartições. 

Pelo  que   diz   respeito   a   Faro   e  Olhão,    relativamente 
aos  melhoramentos   de   que  são   susceptíveis  as  suas  ber- 
ras, portos  e  canaes  interiores  de  navegação  e  de  esgoto, 
estamos  como  no  principio. 

Ha  tudo  a  fazer. 

Será  da  mais  alta  conveniência  que  se  psoceda  áquelles 
estudos,  ou  seguindo  o  plano  que  adoptei  para  elles,  ou  o 
que  se  julgar  mais  prompto  e  efficaz. 

Meteorologia.  —  De  ha  muito  que  se  acha  funccionando 
regularmente  em  Faro.  o  posto  meteorológico  D.Francisco 
Gomes,  cujas  observações  são  registradas  nos  annaes  da 
observatório  meteorológico  do  Infante  D.  Luiz. 

Recorrendo  a  estes  annaes  vou  d'elles  extractar  o  que 
julgo  mais  curioso,  quanto  a  Faro,  no  tempo  decorrido  de 
"1900  a  1907. 

Pressão  atmospherica.  — A  pressão  atmospherica  obser- 
vada no  posto  meteorológico  de  Faro,  ás  9  horas  da  ma- 
nhã, 3  e  9  da  tarde,  é  dada  pelo  mappa  seguinte,: 


Mappa  da  pressão  alraiisplierioa  media,  máxima  e  minima  mensal  de  rum  a  1907 
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Mailn.a       Mínima 


767,88 
760,63 
7<.l  ■._• 
764,60 
762,04 

768,11 
76I.C1 

764,73 
T«- 1  :  l 
TTfi.oT 


763,67     775,30 

li' 

JuD. 


769,30 


767,40 


7I7.IHI 
744,80 
760,40 

7 II,  Hl 
754,60 
758,  7(1 
755.(10 


7< .  ;.i « > 


711. -II 


,,„„ 

1902 

1903 

_ - 



~- 

Mm  [ii« 

,\iit,i,„,i 

Media 

Uutma 

Mínima 

Media 

M.nirna 

Minima 

765,98 

776,80 

758,40 

769,18 

773,90 

761,50 

764,™ 

773,80 

747,10 

7'.'J,7:i 

770,1.') 

764,38 

760,96 

770,7" 

jr.-_>,(Ki 

769,70 

778.10 

761,96 

776,39 

717,;:; 

763,44 

769,30 

7.71, '.10 

766,31 

774,1(1 

7.71..70 

769,65 

753,33 

760,62 

768,50 

750,40 

759,77 

766,60 

752,20 

763,17 

,i  6,99 

756,55 

763,69 

769,00 

753,00 

761,21 

77(1,511 

763,50 

763,89 

768,84 

,  ,,.  , 

768,14 

,,,;  .o 

7.77.10 

761,84 

765,60 

7.7-J.lu 

761,69 

765,41 

758,47 

7,  2,5H 

7,  ,7,7o 

756,10 

761,88 

766,80 

759,00 

762,62 

765,79 

760,33 

761,83 

764,70 

758,10 

768,18 

765,70 

759,50 

761,14 

,',,11, 

753,88 

762,39 

765,80 

7.71',,  10 

762,11 

7i'>7,oo 

752,2  i 

í 

771,11) 

,,,  ,,  i 

- 

- 

- 

762,60 

771.00 

7.71.70 

7(  1,08 

778,72 

751,19 

760,97 

769,50 

742,10 

764,46 

771,90 

745,30 

763,91 

71  1,30 

741,23 

765,92 

, ,  1,50 
773,90 

747,20 

7IJ.10 

760,00 

769,20 
778,10 

745,20 
745,20 

Í76  10 

773,23 

_ 

763,02 

1 

1. 

is 

29 

■Jl 

30 

.lai, 

Dei. 

Dez. 

Nov. 

Per. 

Nov. 

700,7,8 
703,«:í 
7."i'.i,:ís 
T< .  1  .-_•: ; 
768,45 
761,78 
762,42 
768,53 
761,13 
761,75 
763,53 
766,27 

762,76 


1904 

1805 

, 

__  -  __ 

— — — 

Máxima 

Minto. 

M.,l.a 

Uizte. 

MÍ  n  ima 

774,80 

756,80 

768,88 

779,00 

759,70 

772,1(1 

77,1.10 

768,72 

774,80 

700,10 

768,40 

798,30 

764,64 

772,30 

7710.00 

768,80 

751,60 

761,75 

766,30 

747,90 

767,10 

752,80 

761,15 

768,30 

7io.no 

767,60 

756,30 

700,11 

766,50 

756,70 

765,10 

759,70 

760,42 

765,20 

756,60 

764,90 

759,90 

762,11 

707,00 

7.7',,  10 

707, so 

758,40 

761,22 

766,90 

757,10 

767,10 

755,80 

760,84 

707,0(1 

_ 

770.0(1 

7.70.10 

771.10 

745,20 

775,30 

759,00 
748,80 

766)12 
763,18 

771,70 
779,00 

757,20 

775,30 

745,20 

30 

8 

28 

17 

Dez. 

Março 

Jan. 

Nov. 

774,70 
773,30 

77:i.'.io 


766,50 
771,80 
776,00 


768,08     776,00 


163,00 


Máxima        Mini,,, a 


768,57 
764,21 


70-J,'.i'J 
761,90 


760,08 
763,00 


7.70,00 
771,7:7 
,  ,  I  10 
766,11 
768,3! 
765,71 

766,34 

707,11 
768,68 

778,75 

77.7,00 


7  IS,  17 
769,70 

7.71,07 

763,62 
769,36 
,  ,,  M 
759,49 
753,34 

749,03 

7 1.7.S-J 


> 
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Mostra  este  mappa  que  a  media  animal  da  pressão  ba- 
rometica,  em  Faro,  andou  para  aquelle  período  de  8  annos 
por  7fi2""",93,  tendo  sido  a  máxima  pressão  de  779  obser- 
vada no  dia  28  de  janeiro  de  1908,  e  a  menor  de  741'", 35 
no  dia  17  de  dezembro  de  190.1.  Deve  notar-se  que  a  cuba 
do  barómetro  se  achava  cerca  de  15  metros  sobre  o  nivel 
do  mar. 

Temperatura. — -No  mesmo  período  achou-se  a  media 
da  temperatura  do  ar  em  cada  mez,  e  a  máxima  e  míni- 
mas do  anno,  que  constam  do  mappa  que  se  segue : 


Ilappa  da  i  ieii  [><  1:1  In  i  ;i  media,  nrnima  t  mínima  em  Faro  de  1900  a  1907 


19,03 
[8,47 

12,71 

i6,sa 

17,:;  l 

21,68 

24,40 
24,05 
23,53 
19,33 
1 1,72 
18,11 


17,63 


Mulma       Mínima 


21,30 
19,40 
19,10 
25,03 
25,40 
81,40 
82,00 
32,07 


82,00 

29 
Agosto 


6,00 

7.1(1 
6,70 
8,70 
11,40 
13,40 
18,00 
15,80 


7,80 
6,80 


12,88 

10,78 

13,39 

18,14 
22,7 1 
24,14 
24,60 
20,95 
17,43 
14,64 
11,71 


20,10 
17,60 
20,60 
28,00 
26,40 
33,20 
35,80 
35,70 
28,70 
25,70 
20,10 
17,00 


:;:,, si  i 


6,30 
3,00 
5,70 
6,40 
12,10 
14,80 
10,20 

15,70 

13,30 
12,20 
8,20 
5,50 


3,00 

16 
Fev. 


12.58 
13,25 
15,53 
15,93 
18,41 
20,10 
22,97 
24,64 
21,97 

15,61 

12,82 


18,70 
17,30 
20,(1(1 
21,00 
27,80 
27,20 
34,00 
37,80 
29.20 

22,00 

20,00 


5,50 
4,00 

10,00 

11,70 

12,00 
11,00 
16,00 
17,50 
17,00 

9'00 

7.50 


12,12 
13,33 
14,23 
16,03 

10,05 

10,38 
23.82 
21,93 
21.12 
18.95 
15,93 
11,27 


17,29 


ls,20 
20,00 
22,00 
20,50 
23,80 
31,00 
34,00 
32,50 
29,10 
25,00 
23.50 
19,00 


34,00 


5,00 

6,50 
6,50 
6,00 
6,00 
9,00 
18,00 
18,00 

12,50 
8.20 
4,30 

~4,3Õ 
26 


11,09 
12,27 
12,45 

10,05 
19,03 
21,22 
23,59 
23,82 
21,32 
20,40 
15,65 
15,77 

"l7>.5 


11,11 
11,76 

14,72 
10,53 
19,27 
20,43 
22,78 
22,80 
20,70 
18,52 
13,00 
12,13 


13,20 

11,28 
13,51 
15.52 

17,88 

22,95 

25.17 
20,05 
22,81 
19,77 
1 1,83 
11,94 
17,84 


18,50 
19,10 
21,00 
22,50 
30,00 
29,70 
33,00 
35,50 
28,50 
29,00 
19,60 
22,00 

35,50 

8 


3,50 
1,50 
5,30 

9,00 
11,00 
10,00 
19,00 
22,00 
18,00 
12.50 

9,00 

4,00 

1,50 


11,20 
10,68 
14,70 
15,85 

17,20 
22,31 

21,91 
21,72 
22,97 
16,90 
14,79 
13,41 
17,22 


17,50 
17,10 
20,50 
25.50 
26,20 
31,50 
81,60 

35.10 

88,00 

21,20 
19,50 
18,00 

35,10 
15 


5,00 
8,50 

7,20 
9,00 
11,00 
13,00 
15,00 
17,00 
15,00 
10,00 

6,50 
8,50 

— iÍ60~ 
3 

Fuv. 


28] 

A  media  da  temperatura  do  ar  foi  por  auno  do  17°, 48. 
tendo  sido  neste  período  a  mais  elevada,  que  se  observou, 
de  :>)7°.80  no  dia  4  de  agosto  de  1ÍKJ2,  e  a  menor  de  1°,50 
em  7  de  fevereiro  de  1906,  sendo,  porem,  excepcionaes, 
e  costumando  as  mínimas   annuaes  regular  por  3o  a  6°. 

Clima  o  evaporação.  —  Como  era  d''  prever  as  chuvas 

no  Algarve  nem  são  muito  regulares,  nem  muito  abun- 
dantes, como  succcderia,  se  toda  a  serra,  que  corre  paral- 
lela  ao  oceano,  fosse  bem  vestida  de  arvoredo,  emquanto 
que  a  evaporação  é  muito  grande,  o  que  pode  avançar-se 
apesar  destas  observações  não  haverem  sido  muito  segui- 
das e  completas.  O  mappa  seguinte,  em  millimetros.  me- 
lhor mostra  o  que  deixo  dito. 


Mappa  das  chuvas  observadas  no  observatório  meteorológico  de  Faro  de  1900  a  1907 
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Janeiro 
Feveroi 
Mareo 
Abril  . 
Maio  ■ 
Junho 

Julho . 

Agosto. 
Setembro  . 

Novembro ■ 


80,7 
141,2 

73.1 
105,4 

38,8 
4,6 
0,3 
0,6 

33,8 
7,6 

22,0 

80,3 

5*8,  f 


37,7 
33,9 
20,9 
48,5 
18,2 


23,6 


131,4 
119,7 
162,9 
228,0 
206,2 
265,7 
329,2 
294,9 

127,8 
115,5 
72,8 


120,7 
117.7 
87,0 
26,2 
9,7 
0,0 
0,0 
2,0 
15,6 


591,9 


16,7 
32,7 
28,2 
31 ,9 
24,6 
8.5 


1,5 

10,7 


69,2 

18 

Dez. 


145,3 
130,0 
105,9 
113,1 
246,2 
296,1 
370,0 
353,7 
207,1 
166,7 
146,5 
116,1 


2,4 

105,6 
22,5 
80,3 
8,5 
5,3 
0,9 
2,9 
0,0 

68,3 
38,5 


2,4 

10,5 
12,3 
30,0 


14,5 
18,0 


112,8 
3,0 
28,1 
29,7 
8,9 
10,4 
0,0 
0,0 
10,8 
20,5 
57,0 
57,5 

338,7 


30,2 
2,0 

13,7 

11,6 
5,5 

10,4 

5,0 
16,5 
34,5 
16,2 

34,5 
5 

Nov. 


68,8 

31,2 

31,8 

8,5 

53,9 

13,4 

12,2 

6,5 

8,9 

8,1 

16,0 

15,0 

0,0 

— 

0,0 

_ 

62,3 

32,3 

18,1 

18,1 

36,9 

11,5 

82,2 

22,5 

62,1 
12,0 
2,3 
10,0 
9,0 
2,7 


112,0 

128,8 
48,0 

392,1 


23,0 
10,0 
1,4 
5,0 
9,0 
0,7 


4,0 
41,6 
52,9 
22,5 

52,9 
18 

Nov. 


173,7 
162,7 
176,5 
173,2 
210,1 
202,0 
186,0 
206,0 
229,0 
187,5 
153,3 
139,7 


6,4 
14,5 
87,6 
11,5 
49,9 


31,8 
23,4 
30,8 
4,5 

200,9 


26,3 
7,5 
24,2 
4,0 
18,8 
0,5 
0,0 
0,0 
30,7 
12,0 
19,5 
1,5 

30,7 


67,2 
46,0 


34,7 
0,0 
0,0 
0,0 
63,0 
39,0 
161,7 
116,5 

534,6 


37,5 
26,0 


3,0 
10,0 


60,0 
9,0 
41,0 
38,5 
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Este  mappa  dá  a  explicação  do  facto  de  haver  annos, 
quando  muita  tem  sido  a  seca  e  que  a  evaporação  exerce 
inexoravelmente  a  sua  acção,  em  que  ha  grande  fome,  e 
em  que  povoações  inteiras  morreriam  á  mingua,  se  os  go- 
vernos lhes  não  acudissem  com  soccorros  e  providencias, 
que  são  sempre  caros,  e  muitas  vezes  inefficazes. 

Ventos.  —  Das  observações  sobre  a  direcção  do  vento, 
que  diariamente  foram  feitas  no  posto  meteorológico  de 
Faro,  bem  como  das  dos  dias  de  calma,  dias  de  vento  forte, 
ou  muito  forte,  e  estado  atmospherico,  pôde  organizar-se 
o  mappa  seguinte  para  três  observações  por  dia : 

Mappa  dos  rumos  dos  ventos  observados  de  1900  a  1907  em  Faro 


i  designação 


Velocidades  medias  do 
vento  em  kilometros 
por  hora     

N 

NNE 

NE 

ENE.     .    .  ■ 

E 


ESE. 

SE. 

SSE. 
s.    . 


SSW. 
SW.    . 

wsw 

w.     . 


W.NW 

NW.      

NNW 

Calmaria 

1  >ias  de  chuviscos  .  .  . 
Dias  de  nevoeiro.  .  .  . 
Dias  de  orvalho  .  .  .  . 
Dias  de  ceu  limpo  .  .  . 
Dias  de  ceu  coberto  .  . 
Dias  de  forte  vento  .  . 
Dias  de  vento  muito  forte 
e   tempestades.    .    .    . 


1D0O     1901  1902  1903  1904  1905  1<J06     1007     Medias 


8,42 

"18 

17 

6 

7 
G4 
69 
61 
10 

6 

90 
118 
51 
86 
61 
92 
19 
270 
25 
22 
12 
59 

7 
19 


21 

20 
18 
9 
67 
HO 
46 
8 
12 
60 

144 
45 

113 
43 
89 
20 

239 

7 

1 

72 

15 

55 


15 
29 
23 

16 

66 

91 

65 

30 

13 

143 

133 

108 

'.H 

.vi 

88 
33 


29 

20 

15 

15 

146 

102 

89 

15 

2 

120 

152 

51 

90 

55 

119 

43 


11 


43 
15 
17 
14 

118 
84 
77 
26 
33 
75 

163 
79 
76 
64 

124 
69 


4  1 


30 
34 
25 
31 

116 
70 

105 
20 
14 
72 

200 
63 
69 
76 
83 
7i 


28 


54 

18 
7 

25 
142 
110 

52 

18 

11 

86 
124 

36 

77 
114 

68 
101 

52 
7 

24 
3 

38 
4 

57 

6 


7,68 
24 
15 
15 
19 

105 
81 
69 
22 
17 

112 

158 
56 

123 
63 
70 
11 

133 


58 

1 

59 


8,05 
29 
21 
16 
17 

103 
86 
70 
20 
16 
85 

149 
61 
81 
66 
72 
47 


48 

6 

41 


N'esto  mappa  faltam  algumas  observações,  que  não  poderam 
effectuar-se.  Pode,  porem  tomar-se  como  uma  approximação,  que 
dê  o  regimen  atmospherico  da  localidade. 
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Caos  antigos  e  modernos.  —  Encontrarn-se  na  cidade  de 
Faro  alguns  cães,  com  escadas  e  linguetas,  algumas  até 
com  certa  largueza  e  ornamentação,  cuja  historia  ignoro, 
sendo  possivel  que  na  camará  municipal  se  encontre  no- 
ticia d'ellas.  O  que  é  certo  é  que  esses  cães  não  obedece- 
ram no  seu  traçado  a  um  plano  para  regimen  das  correntes. 
Tinham  em  vista  sustentar  os  terraplenos  em  frente 
da  cidade,  não  sendo  abordáveis  na  baixa-mar,  em  que  fi- 
cavam a  seco,  como  pode  apreciar-se  pela  fig.  49  de  est. 
VIII,  onde  na  planta  da  actualidade  de  Faro  se  marcam 
com  linhas  ponteadas  os  antigos  cães. 

A  praça,  denominada  do  Bacalhau,  foi  feita  segundo  um 
projecto  do  fallecido  engenheiro  Pinheiro  Borges,  quando  foi 
director  das  obras  publicas  do  Algarve.  Concorreu  o  Es- 
tado com  500#000  réis  para  a  obra,  e  a  camará  com  o 
resto  para  os  aterros  e  arborização. 

Sendo  muito  acanhado  o  terrapleno  do  lado  do  mercado 
do  peixe,  a  camará  municipal  em  10  de  dezembro  de  1891 
pediu  licença  ao  governo  para  construir  um  cães  a  partir 
d'aquelle  mercado  até  concordar  com  o  cães  da  alfandega, 
assenhorando-se  dos  terrenos  conquistados  da  Rigueira, 
alguns  dos  quaes  só  são  cobertos  em  marés  vivas,  tornan- 
do-se,  quando -descobertos,  desagradáveis  á  vista  e  insalu- 
bres. 

O  director  de  então,  da  4.a  circunscrição  hydraulica,  in- 
formou que  a  obra  pedida  tinha  por  fim  alargar  a  praça, 
que  modernamente  fora  construída  com  o  nome  de  praça 
do  Bacalhau,  e  evitar  que  os  esgotos  ficassem  expostos 
sobre  os  terrenos  até  que  as  aguas  os  lavassem. 

Para  o  regimen  das  aguas  parecia  não  haver  inconve- 
niente naquella  conquista  de  terrenos  econstrucção  de  cães. 
A  junta  consultiva  de  obras  publicas  foi  de  parecer 
que  não  havia  inconveniente,  antes  era  útil  a  obra  re- 
querida, de  modo,  porem,  que  os  canos  de  esgoto  se  pro- 
longassem até  a  Rigueira,  para  descarregarem  em  agua. 
Com  esta  condição,  e  com  a  de  não  servirem  os  terrenos 
conquistados  senão  para  uso  do  publico  e  para  serviços 
públicos  e  municipaes,  fez-se,  em  9  de  abril  de  1892,  a  con- 
cessão, expedindo-se  a  portaria  competente. 

Km  1895  foi  autorizada  á  direcção  das  obras  publicas 
de  Faro  a  quantia  de  )5:500.<>000  réis  para  aquellas  obras, 
não  tendo  podido  averiguar  quanto  gastou  a  camará. 

A  parte  do  oaes  em  frente  de  alfandega  foi  feita  á  custa 
dn  ministério  da  fazenda,  e  fiscalizada  pela  extincta  cir- 
cunscrição hydraulica,  quando  estive  á  testa  d'ella. 
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Esta  despeza  foi  autorizada  por  portaria  do  ministério 
da  fazenda  de  24  de  fevereiro  de  1894,  sendo  por  ella 
destinados  para  a  obra  1:795^987  réis,  e  havendo-se  esta 
concluido  em  junho  de  1894. 

A  disposição  que  tinham  o  eaes  e  terraplenos  mudou 
muito,  depois  que  se  construiu  a  doca  de  Faro,  de  que  darei 
noticia. 

Mas  a  obra  mais  importante  foi  aquella,  para  a  qual,  em 
25  de  agosto  de  1 892,  novamente  pediu  a  camará  licença 
e  que  consistia  em  um  cães,  que  não  construio  por  não  ter 
fundos  disponiveis  para  elle,  substituído  o  primitivo  alinha- 
mento por  três  outros,  formando  ângulos  entre  si,  e  sendo 
acompanhados  de  duas  pequenas  escadas  lateraes  simples, 
e  uma  dupla  ao  centro. 

Para  estas  obras  havia  sido  a  camará  autorizada  a  ap- 
plicar  uma  verba  de  400^000  réis  do  fundo  de  viação,  e 
obtido  um  subsidio,  que  o  governo  lhe  tinha  concedido,  de 
5000000  réis. 

Mas,  apesar  d'isso.  ainda  a  camará  em  outubro  de  1894 
pediu  que  fosse  aquella  obra  considerada  como  a  das  es- 
tradas, sendo  subsidiada  pelo  terço  do  seu  custo,  ou  com 
mais  3Í5OO0OOO  réis,  elevando-se  assim  o  subsidio  do  go- 
verno a  4:OU0#000  réis. 

O  projecto  da  obra  fora  elaborado  em  11  de  novembro 
de  1891  pelo  fallecido  engenheiro  Frederico  de  Vascon- 
cellos.  na  importância  de  12:0000000  réis. 

Sobre  esta  nova  pretensão  foi  ouvido  o  conselho  supe- 
rior de  obras  publicas,  que  achou  bem  feito  o  projecto 
do  engenheiro  Frederico  de  Vasconcellos.  e  que  a  obra 
era  puramente  municipal :  mas  que,  com  quanto  não  fosse 
obrigatório,  era  justo  se  lhe  concedesse  o  terço  do  custo 
total. 

Caual  marítimo  de  serviço  da  estação  do  caminho  de 
ferro  de  Faro.  —  Em  21  de  junho  de  1888  elaborou  o  sr. 
engenheiro  Paes  de  Faria  um  projecto  de  canal  marítimo, 
o  qual,  partindo  da  linha  de  agua  com  a  profundidade  ne- 
cessária para  os  navios,  que  viessem  do  ancoradouro  das 
Quatro  Aguas,  se  communicasse  com  a  estação  da  linha 
férrea  em  Faro. 

Esperava-se  que  o  movimento  marítimo,  que  fora  nos 
últimos  annos  de  70  navios  de  vela.  com  Õ.487  T,  e  de  42 
a  vapor,  com  16.422  T,  deveria  pela  maior  parte  ir  á  esta- 
ção do  caminho  de  ferro,  que  não  tinha  communicaçao 
com  o  porto. 


288 


Consistia  o  projecto  na  abertura  de  uma  doca.  ou  cal- 
deira, junto  ao  terrapleno  da  estação,  com  30n'X28m,8, 
da  qual  partia  obliquamente  um  canal  com  269m,10  de 
comprimento  até  o  ponto  da  ria,  que  tinha  4m,60  de  fundo 
em  baixa-mar. 

Ao  canal  dava-se  profundidade  bastante  para  nas  mais 
baixas  marés  ter  lm,10  de  agua,  tendo  no  fundo  8  metros  de 
largura,  e  á  altura  do  terreno  1 1  metros,  com  taludes  a  1 : 1 . 

A  caldeira  era  cercada  de  um  terrapleno  e  o  canal  acom- 
panhado de  um  dique,  ou  mota  de  2ra,84  de  altura  sobre 
o  terreno,  com  2  metros  de  largura  no  coroamento  e  talu- 
des a  2  :  1,  ficando-lhe  em  baixo  uma  berma  de  2m.79. 

Esta  mota  serviria  de  caminho  de  sirga. 

Em  12  de  janeiro  de  1889  apresentou  o  fallecido  en- 
genheiro João  Francisco  Ramos  um  novo  projecto  em 
harmonia  com  a  consulta  formulada  pelo  conselho  supe- 
rior de  obras  publicas  e  minas  sobre  o  primeiro  projecto, 
e  propoz: 

1.°  augmentar  as  dimensões  da  caldeira; 

2.°  augmentar-lhe  o  comprimento  e  dar  ao  canal  uma 
direcção  menos  obliqua  á  entrada  da  doca ; 

3.°  proteger  o  canal  com  dois  vallados,  supprimindo  a 
berma  junto  do  caminho  de  sirga. 

Por  este  novo  projecto  a  superfície  da  caldeira  era  le- 
vada a  2.416m"2.77.  ou  3  vezes  a  do  primitivo  projecto, 
tendo   o   seu   comprimento   67   metros  em  vez  de  25. 

O  alinhamento  do  canal  faria  com  a  entrada  um  an- 
gulo de  57°, 30'  em  logar  de  47°, 20',  e  os  vallados  eram 
revestidos  de  leiva  e  torrão,  com  1  :  1  de  inclinação  late- 
ral, tendo  no  coroamento  lra,80  de  largura. 

Para  o  lado  exterior  do  canal  os  vallados  tinham  talu- 
des a  1,5:1,  sem  revestimento,  e  o  canal  apresentava  no 
fundo  a  largura  de  8ra,40,  com  a  altura  de  agua  minima 
de  lm,60. 

O  orçamento  da  obra  elevava-se  a  8:850#000  réis. 

A  este  orçamento  seguiu-se  um  supplementar  de  réis 
1:3000000,  em  23  de  junho  de  1891. 

Todos  estes  orçamentos  foram  superiormente  approva- 
dos  e  a  obra  executada  por  empreitada,  tendo  sido  apro- 
veitada até  hoje  com  vantagem. 

Doca  de  Faro.  —  No  prolongamento  do  caminho  de  fer- 
ro para  Villa  Real  de  Santo  António,  o  seu  traçado  par- 
tia de  Faro  em  alinhamento  recto,  passando  bastante 
fora  do  cães. 
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Vc-se  isso  na  planta  da  estampa  IX. 

Discutiu-se  muito:  se  conviria  aterrar  o  espaço  rein- 
trante,  que  ficava  entre  o  caminho  de  ferro  e  os  cães  da 
cidade,  alargando-se-lhes  consideravelmente  os  seus  terra- 
plenos, se  deixar  aquella  reintrancia.  devidamente  limi- 
tada lateralmente  para  servir  de  doca  para  pequenos  bar- 
cos, de  que  muito  careciam  as  embarcações  miúdas  do  porto. 

Isto  teria  decedida  vantagem,  não  só  por  permittir  se 
abrigassem  nessa  doca  os  pequenos  barcos ;  mas  por  po- 
der nella  fazerem  se  descargas,  que  não  poderiam  erTec- 
tuar-se  de  encontro  á  via  férrea. 

Alem  disso,  a  obra  do  caminho  de  ferro  ficaria  mais  ba- 
rata. 

Foi  este  o  alvitre  adoptado,  ficando  a  doca  com  a  en- 
trada ao  centro,  de  (im,00  de  largura,  trasposta  por  uma 
ponte  metallica  movei. 

Os  taludes  foram  revestidos  com  empedrado  e  leiva. 

Dos  lados  fez-se-lhe  um  aterro,  dando  á  doca  uma  forma 
regular,  como  mostra  a  fig.  4í>  da  citada  est.  VIII. 

Dois  collectores  sob  esses  aterros,  como  representam 
as  linhas  a  azul,  recebem  os  canos  de  esgoto  da  cidade,  a 
vão  descarregar  no  porto. 

Foram  estes  collectores  construidos  pelo  caminho  de 
ferro,  custando  (3:488^000  réis. 

Mede  esta  doca  proximamente  6  hectares,  mas,  para  se 
tornar  sempre  approveitavel.  seria  necessário  dragá-la, 
para  que  tenha  constantemente  agua,  e  deixar-lhe  as  es- 
cadas e  as  rampas  necessárias  para  o  serviço  maritimo. 

Ella,  porém,  presta  já  muito  bons  serviços,  principal- 
mente ás  pequenas  embarcações  de  pesca  e  do  serviço  do 
porto,  apesar  dos  seus  cães  só  poderem  ser  utilizados  no 
prea-mar. 

Xella  se  vê  marcado  a  linhas  ponteadas  o  perimetro 
dos  antigos  cães,  e  os  novos,  com  os  seus  collectores  de 
esgotos. 

Vè-se  quanto  a  cidade  lucrou  com  a  ampliação  dos  seus 
cães  e  a  criação  da  doca  para  a  pequena  navegação,  que 
só  produzirá  os  benefícios  que  d'ella  ha  razão  para  esperar, 
em  sendo  convenientemente  dragada  e  com  profundidade, 
como  já  disse. 

No  que  fica  exposto  se  cifram  as  obras,  que  o  bello 
porto  de  Farro  tem  merecido. 

O  melhoramento  e  a  fixação  da  sua  barra ;  a  fixação 
das  dunas  do  cordão  littoral ;  a  rectificação  e  desobstrução 
dos  seus  canaes  de  forma  a  encurtar  distancias  e  a  regular 
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as  correntes  no  tinxo  e  refluxo ;  o  aproveitamento  de  mui- 
t>»  terrenos  agricultáveis;  todas  estas  obras  continuam 
como  uma  vaga  aspiração,  porque  não  disse  ainda  o  estu- 
do methodico  e  reflectido  quat-s  os  meios  de  levá-las  a 
effeito.  nem  calculou  os  verdadeiros  resultados,  que  del- 
ias devem  esperar-se. 

Ha,  portanto,  hoje,  como  hontem,  tudo  a  fazer,  pare- 
cendo-me  que  de  fácil  e  de  não  custosa  execução  serão 
as  obras  a  executar,  e  que  deverão  concorrer  muito  para 
a  prosperidade  dos  dois  portos  de  Faro  e  de  Olhão.  É  o 
que  pode  avançar-se  com  toda  a  segurança. 

Movimento  marítimo  e  comniercial  de  Faro.  —  Pode 
considerar-se  quasi  estacionário,  nos  últimos  annos,  o  mo- 
vimento marítimo  e  commercial  de  Faro. 

Para  isso  melhor  se  avaliar,  apresento  os  mappas  se- 
guintes, cujos  dados  me  foram  obsequiosamente  fornecidos 
pelas  autoridades  marítimas  do  Algarve  : 

Mapjia  do  movimento  dos  navios  entrados  e  saídos 
nos  annos  de  19(10  a  1908  em  Faro 


Navios 

entrados 

e  bailio» 

Tonel. 

igoic 

Total 

Annos 

.      Ia. 

D. 

- 

|  S    S  S 

0, 

es 
> 

> 

.V  vapor 

TJo  vela 

o 

Tonelagem 

s   -     -  - 

< 

Q 

V. 

1900 

181  165 

139 

207 

94:317 

12:50  4 

346 

106:821 

1901 

164  169 

143 

190 

103:660 

12:089 

333 

115:749 

144 

181 

139:612 

14:926 

325 

154:538 

1903 

122  221 

1  1'.' 

194 

169:108 

15:744 

343 

184:852 

1904 

118 

213 

159 

172 

173:563 

17:027 

331 

190:590 

1905 

135 

1X9 

168 

156 

179:503 

12:031 

324 

191:534 

1906 

110 

171 

165 

119 

188:851 

9:351 

284 

198:202 

1907 

110 

185 

185 

lio 

214:50'.) 

9:828 

295 

224:337 

1908 

106 

167 

160 

113 

IH):  753 

8:286 

273 
317 

189:03'.) 

Medias  .    .    .    . 

- 

~ 

172:852 

Principaes  exportações:  —  Madeiras,  esparto,  palma,  rama,  al- 
catrão, batatas,  e  outros  géneros. 

Principaes  importações:  —  Cortiça,  amêndoas,  farinha,  trigo, 
obras  de  p^lma,  e  outra-. 

O  movimento  commercial  nos  últimos  4  annos  aprecia- 
se  pelo  mappa  seguinte : 
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Mappa  do  movimento  commercial  de  Faro  de  -190-fi  a  lí)07,  por  mar 


Ãjtooa 

Valores 

da 

importarão 

cm 

mil  réis 

Vai..' 

da 
exportação 

«  ih 
mil  réis 

Importação 
e 

exportação 

em 

mil  réis 

1904 

1905 

1906 

1907 

70:767 
79:549 
65:758 

81:306 

1<:111 
556:912 
521:319 

730:129 

588:878 

030:10! 
.".-7:077 
8 17:495 

Medias 

74:360 

583:118 

057:178 

Estas  mercadorias,  importadas  e  exportadas  por  navios 
de  vapor  ou  de  vela,  tiveram  a  tonelagem  seguinte: 

Touelayem  da  importação  e  exportação  em  Faro,  de  l4J0í  a  l'J07 


Importação 

Expoi 

tacão 

Total  da  importação 
•   exportação 

Annos 

Em 
navios 
a  vapor 

Em 
navios 

de  vela 

Em 
navios 
a  vapor 

Em 
navios 

<le  vela 

Ein 

navios 
a  vapor 

Em 
navios 
de  vela 

1901    .    .    .    . 
1905    .... 

1900     .     .     .     . 
1907    .    .    .    . 

739 
2:381 
1:754 

2:507 

11:205 
8:363 
5: 182 
5:665 

77Õ94 

9:113 
7:740 

0:712 
9:801 

5:410 
0:551 
3:946 

2:721 

9:852 

10:121 

8:466 

12:308 

16:675 

14:914 

9:428 

8:386 

Medias  .    .    . 

1:843 

8:341 

1:057 

10:187 

12:351 

O  rendimento  cobrado  nesta  Alfandega  de  Faro  nos 
últimos  annos  tem  sido  o  constante  do  mappa  que  se  se- 
gue: 
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( 'orno  em  todos  os  portos  do  Algarve  é  a  pescaria  unia 
das  suas  mais  importantes  industrias.  Basta  dizer,  para  se 
avaliar  a  sua  importância,  que  durante  os  últimos  5  an- 
nos,  de  1904  a  1908,  tinha  ella  matriculados  em  Faro 
os  seguintes  barcos,  em  media  : 

Barcos  de  pesca  Huvial  e  marítima 205 

Tonelagem  dos  mesmos 405,50  T 

Tripulação  empregada 515 

Barcos  de  artes  denominados  chavegas 18 

Tonelagem  .  .    .  .' 1 15,00  T 

Tripulação 180 

Embarcações  de  5  armações  de  atum 72 

Tonelagem ' 730,98  T 

Tripulação  empregada 485 

Embarcações  de  7  armações  de  sardinha 92 

Tonelagem 495,00  T 

Tripulação 350 

Andainas 32 

Tonelagem 522,75 

Tripulação 128 

Com  aquelle  numero  de  barcos,  sua  tripulação  e  valor 
compoz-se  o  seguinte  mappa,  que  mostra  a  sua  importân- 
cia: 
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As  fabricas   de   sardinha    e   atum,   que    se  têm  achado 
funccionando  em  Faro,  constam  do  mappa  seguinte: 


Fabricas  de  conserva  de  peixe  em  Faro  de  1901  a  1908 


Ânuos 

Numere 

de 
fabrteai 

Pi-miIucçmo 
em 

kilogramm:i8 

Valor 
cm  rôia 

Direitos 

Contrlbui- 

• 

1901    .    .    .    . 

1905  .    .   .    . 

1906  .   .   .   . 

1907  .    .    .    . 

1908  .    .    .   . 

2 
2 

2 

•j 
-_) 

373:828 
386:834 
395:720 

370:117 
377:525 

33:644*520 
34:815*060 
35:61 1*800 
33:340*230 
33:977  1250 

504*468 
522*230 
534*422 
500*103 
509 

11»,  [648 

127*046 

128 

128*069 

128*069 

Medias  .    .   . 

2 

380:870 

34:278*372 

514*176 

125*580 

A  cidade  está  florescente,  sendo  a  sua  população,  das 
freguezias  de  S.  Pedro  e  da  Senhora  da  Assumpção,  pelo 
censo  de  1900,  de  11:835  pessoas  do  sexo  masculino  e  fe- 
menino,  achando-se  já  sofrivelmente  servida  p«-la  viação 
ordinária,  alem  da  ferro-viaria. 

As  estradas  que  possue  são : 

Estrada  real  de  Beja  a  Faro. 

Estrada  real  n.°  78.  de  Lagos  a  Villa  Real  de  Santo 
António. 

Estrada  municipal  das  Trincheiras  á  estação   de  Faro. 

Estrada  municipal,  da  estação  de  Faro  á  praça  J). 
Francisco  Gomes. 

Estrada  municipal  das  Alcaçarias  á  capella  de  Santo 
António. 


OLHÃO 


Xoticia  histórica.  — Esta  povoação  é  conhecida  do  meado 
do  século  xvii. 

Sabe  se.  porem,  que  já  no  principio  d'esse  século  o  si- 
tio de  Olhão  era  habitado,  e  que  antes  de  1»>14  perten- 
ciam em  grande  numero  á  confraria  do  Corpo  Santo,  em 
Faro.  os  pescadores  de  Olhão. 

Ha,  comtudo,  razoes  para  crer,  e  o  sr.  Athaide  de  Oli- 
veira o  confirma,  que  os  primeiros  habitantes  de  Olhão 
foram  pescadores  vindos  do  districto  de  Aveiro,  talvez  da 
freguezia  de  Ovar  ou  Ílhavo,  notáveis  pela  sua  audácia  e 
valentia  para  o  mar,  arrostando  serenamente  com  os 
maiores  perigos. 

Começando  no  século  xvii  por  um  aggregado  de  caba- 
nas de  palha  para  abrigo  dos  pescadores  durante  as  pes- 
carias, em  breve  prosperou,  contando  já  em  1790  boas 
casas  e  uma  povoação  muito  desenvolvida,  de  forma  que 
o  bispo  D.  Simão  da  Gama  a  fez  por  esse  tempo  par<>- 
chia  independente,  construindo-lhe  entào  a  sua  bella 
igreja  matriz. 

Tendo  pertencido  ao  concelho  de  Faro  até  1808.  nessa 
época  foi  elevada  á  categoria  de  villa.  dando-se-lhe  o  nome 
de  Villa  Nova  de  Olhão,  ou  Olhão  da  Restauração. 

Parece,  todavia,  que  já  no  meado  do  século  XVI,  ainda 
mesmo  quando  ali  não  havia  uma  povoação  regular,  se 
encontravam  no  sitio  de  Olhão  alguns  casaes,  ou  casas  iso- 
ladas, sendo  d'ahi  que  Gil  Aimes.  ou  Gillanes,  no  século  XV, 
iniciou  as  grandes  descobertas,  encarregado  d"ellas  pelo 
Infante  D.  Henrique,  e  que,  em  uma  pequena  barca,  se 
atreveu  a  passar  o  Bojador,  engolfando-se  tanto  no  mar. 
para  evitar  as  grandes  correntes,  que.  havendo  vista  do 
cabo  das  Palmas  até  chegar  defronte  da  serra  Leoa,  des- 
cobriu para  Portugal  vastas  regiões  africanas. 
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A  povoação  foi-se  successivamente  desenvolvendo,  mos- 
trando sempre  os  seus  habitantes  a  maior  valentia  e  de- 
nodo, quer  aventurando-se  a  longínquas  paragens,  quer 
praticando  actos  de  valor,  tanto  no  cerco  de  Gibraltar  de 
1779  a  1782,  podendo  os  marítimos  de  Olhão  subminis- 
trar  por  bons  preços  aos  sitiantes  e  aos  sitiados  meios 
e  reforços  de  toda  a  ordem,  como  depois  no  cerco  de  Ca- 
diz,  crescendo  sempre  em  riqueza  e  bens. 

Foi  em  Olhão  que  primeiro  se  levantou  o  grito  de  re- 
volta contra  o  domínio  francez,  enchendo-se  os  marítimos 
de  enthusiasmo  e  patriotismo,  proclamando  a  revolução, 
preparando-se  para  a  defesa,  e  recebendo  armas  e  muni- 
ções da  esquadra  ingleza  e  de  Ayamonte. 

Reforçados  os  olhanenses  por  paisanos  da  serra  e  dos 
campos,  assaltaram  e  aprisionaram  uns  cahiques  que  vi- 
nham com  soldados  francezes  de  Tavira,  e  sairam  ao  en- 
contro dos  que  vinham  de  Villa  Real,  proseguindo  na  sua 
lucta  porfiada,  até  a  restauração  da  nossa  liberdade,  sendo, 
como  consta  de  documentos  da  época,  que  os  leaes  mora- 
dores de  Olhão  foravi  os  primeiros  era  dar  o  exemplo  do 
seu  patriotismo,  proclamando  a.  liberdade. 

Por  este  facto  mereceram  elles  ao  príncipe  regente  o 
titulo  para  a  villa  de  Olhão  da  Restauração,  tendo  sido 
o  mestre  e  o  piloto  de  um  pequeno  cahique  que,  em  1808, 
foi  ao  Rio  de  Janeiro  com  mais  três  marinheiros  levar  a 
D.  João  VI  a  noticia  da  expulsão  dos  francezes,  pelo  que 
foram  todos  galardoados  e  o  pequeno  cahique  conservado 
no  arsenal  de  marinha  do  Rio  de  Janeiro,  para  perpetuar 
a  arriscada  e  patriótica  viagem  do  pequeno  cahique. 

A  villa  de  Olhão,  elevada  a  marquezado  a  favor  do 
primeiro  conde  de  Castro  Marim  em  1808,  soube,  como 
Faro.  levantar-se  do.s  desastres  que  a  puzeram  em  risco, 
tanto  pela  invasão  franceza,  como  antes  pelo  assalto  dos 
piratas  turcos  e  marroquinos,  bem  como  pelo  saque  e  in- 
cêndio que  no  tempo  de  Filippe  II,  em  1596,  fez  sof- 
frer  a  esquadra  ingleza  de  Essex  áquella  cidade  e  a  to- 
das as  povoações  próximas,  e  finalmente,  pelos  dois  terre- 
motos de  1722  e  de  1755,  que  a  transformaram  quasi  em 
um  montão  de  ruínas. 

Aquellas  terras  estão  hoje  florescentes. 

Hydrographia  e  meteorologia.  —  Sobre  Faro  encontra- 
se  já  dito  o  que  é  applicavel  a  Olhão,  pelo  que  diz  res- 
peito á  grande  barra  de  Faro  ou  ( >lhão,  e  da  Armona  e 
Junot. 
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Desde  a  barra  de  Tavira  até  a  de  Olhão  corre  paralle- 
lamente  á  costa  um  canal,  ou  esteiro  navegável,  e  que  se- 
ria de  grande  utilidade  para  a  navegação,  por  se  conser- 
var completamente  ao  abrigo  do  mar,  se  nelle  conser- 
tasse um  fundo  regular. 

Na  baixa-mar  ha,  porem,  dois  baixos,  ou  passes  de 
areia,  que  embaraçam  a  navegação. 

( >  canal  de  Olhão  tem  proximamente  três  milhas  de  ex- 
tensão, começando  primeiro  no  rumo  do  NNW.,  curvan- 
do-se  depois  para  o  N.,  e  inflectinào-se  por  fim  para  XE. 

Este  canal  começa  na  barro  nora,  entre  a  Ponta  de  La- 
va e  uma  restinga  de  areia,  que  da  ilha  das  Alturas  se  es- 
praia em  grande  área. 

A  regueira  das  Areias  vae  directamente  a  Olhão,  mas 
não  tem  fundo. 

O  ancoradouro  está  situado  defronte  da  villa  de  Olhão, 
a  E.  do  Monte  Negro,  entre  a  margem  e  a  ilha  de  S. 
Lourenço,  eom  3  a  4  metros  de  profundidade.  O  fundo  é 
de  lodo. 

O  canal  é  balisado.  E  a  torre  da  igreja  de  Olhão  tem  por 
coordenadas  37°  1'  29",21  N.  e  Io  17  32",51  E.  de  Lisboa. 

Observações  meteorológicas  não  ha  neste  porto ;  mas 
podem  ser  consideradas  como  applicaveis  a  elle  as  de 
Faro. 

A  barra  grande  está  hoje  muito  assoriada.  fazendo-se 
toda  a  navegação  para  Faro  e  Olhão  pela  barra  nova. 

Pela  barra,  ou  canal,  que  vem  da  Fuzeta,  entre  as  pe- 
dras do  forte  de  S.  Lourenço  e  a  extremidade  Occiden- 
tal da  ilha  da  Armona,  fica  outra  barra,  ou  entrada  de 
Olhão. 

Mas  a  profundidade  d'esta  é  pequena,  augmentando  em 
alguns  pontos  até  2  e  3  metros  no  canal  de  Marim,  que 
fica  entre  a  costa  e  a  ilha. 

Vê-se  ali  um  pequeno  esteiro,  que  liga  o  canal  de  Olhão 
com  a  barra  de  Armona,  e  que  se  denomina  esteiro  da  Barra 
Orande:  mas  que  está  hoje  reduzido  a  um  pequeno  canal 
innavegavel. 

E  o  fundo  muito  baixo  e  esparcellado,  e  a  curva  dos  õ 
metros  de  altura  d'agua  passa  muito  para  fora  da  enseada 
ao  S.  da  Cabeça  dos  Mortos,  augmentando  para  o  mar 
a  profundidade  até  lõ  metros,  e  depois  rapidamente  a  50 
metros. 

Todavia,  esta  enorme  bacia  espraia  consideravelmente, 
ficando  cobertos  os  lodos  e  areaes,  e  tornando  muito  peri- 
gosa a  navegação. 
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Seria  muito  interessante  conhecer  a  propagação  da 
maré  por  estes  esteiros  e  canaes.  mas  não  ha  estudo  al- 
gum sobre  este  assumpto. 

O  que  igualmente  muito  conviria  era  que  se  tornasse 
navegável  todo  o  canal  interior  até  Tavira. 

Cães  e  obras  de  Olhão.  —  Xas  praias  de  Olhão  princi- 
piaram no  século  xvn  a  levantar-se.  aqui  ou  ali,  algu- 
mas pobres  barracas  de  pescadores. 

Xos  rins  do  século  xvin  é  que  principiaram  a  fixar-se,  a 
8  kilometros  da  Faro  para  E.,  muitas  famílias,  onde,  at- 
trahidas  pela  boa  agua  que  ali  encontravam  e  pela  aírluen- 
cia  de  pescado,  começaram  a  agglomerar-se  naquelle  Io- 
ga r  e  a  levantar  novas  barracas,  mas  sem  ordem,  nem 
alinhamento. 

Tanto  ia  progredindo  a  terra,  graças,  por  um  lado,  aos 
mares  piscosos,  e  do  outro  ao  arrojo  e  ousadia  com  que  iam 
aquelles  barcos  lançar  ao  mar  as  suas  redes  e  colher  o  peixer 
que  a  povoação  se  desenvolveu  a  ponto  que  em  17U0  as 
•  abanas  appareciam  já  substituídas  por  casas  confortáveis, 
e  que  a  povoação  contava  4:200  habitantes,  que  pela  maior 
parte  se  entregavam  ao  labor  da  pesca  e  á  navegação  de 
cabotagem. 

Alguns  annos  depois  criava-a  D.  João  VI  villa,  com 
juiz  de  fora,  e  os  olhanenses  adquiriam  foros  de  óptimos 
marinheiros,  percorriam  o  mar  da  Barbaria,  pescavam 
em  Larache,  e  iam  concorrer  com  os  hespanhoes  no  Me- 
diterrâneo. 

As  casas,  sem  alinhamento,  irregulares,  caprichosas, 
pouco  a  pouco  foram  apparentando  mais  regularidade  e  to- 
mando formas  mais  airosas,  e  hoje  possue  já  a  villa  boas 
casas  de  habitação  e  edifícios  públicos,  com  ruas  e  avenidas, 
e  possue  um  bello  cães.  que  foi  construído  em  1857  pela 
camará  municipal,  transferindo  o  estaleiro  de  construc- 
ções,  que  ali  era  situado,  para  as  proximidades  do  Moi- 
nho de  Levante. 

Ao  Estado,  portanto,  não  deveu  a  laboriosa  villa  outro 
serviço,  a  não  ser  a  collocaçâo  das  luzes  do  porto,  que  ali 
•ncontram,  e  que  foram  montadas  em  18821  e  1894: 
uma  junta  e  a  W.  da  torre  da  igreja  matriz,  fixa,  ver- 
melha e  de  37°,20  de  latitude  e  7°,5  de  longitude,  a  outra 
no  cães  marginal  da  villa.  também  fixa,  vermelha,  e  em 
apparelho  de  içar. 

Nada  mais  tem  esta  villa  merecido  ao  Estado. 
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Movimento  marítimo  e  de  navegação.  —  Datando  de  18 
de  novembro  de  18<>8  <>  alvará  que  elevou  a  villa  o  logar 
de  Olhão,  foi  criada  em  28  de  junho  de  1842  a  alfandega 
da  villa,  com  um  director,  thesoureiro,  verificador,  escri- 
vão de  carga  e  descarga,  e  com  um  porteiro,  meirinho, 
quatro  guardas  de  bordo,  um  patrão,  dois  remadores,  e 
um  guarda. 

Foi  também  montada  a  capitania  do  porto,  e  acham-se 
hoje  insoriptos  no  seu  registro  mais  de  500  embarcações, 
entre  cahiques,  chalupas,  barcas  e  embarcações  para  ar- 
mações e  pesca,  com  3.Õ3G  marítimos  inscriptos  na  capi- 
tania, i- 

O  movimento  maritimo  d'estc  porto  consta  do  mappa 
seguinte : 

Mappa  do  movimento  maritimo  de  Olhão,  de  lí)0í  a  1908 
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Este  movimento   corresponde   ás  importações  e  expor- 
tações constantes  do  mappa  que  se  segue  : 

Mappa  das  mercadorias  importadas  o  exportadas  por  Olhão 
de  1901  a  -IDOS 


Anu... 

Importação 

T. 

Exportação 

T. 

Total 
T. 

1904 

5:145 
4:981 
4:957 
1:484 

4:592 
3:693 
4:480 
4:328 

9:737 

1905 

8:674 

1906 

9:437 

1907 

8:812 
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O  valor  das  mercadorias  importadas  e  exportadas  consta 
do  mappa  seguinte  : 

Mappa  dos  valores  de  importarão  e  exportação  de  1904  a  1907 
em  Olhão 


Anu. 


1904 

1905 
1906 

1907 


Valores  em  mil  réi 


Importarão     Exportação  Tot;il 


26:646 
12:965 

13:761 
13:318 


128:229 
173:064 
19õ:28õ 
180:955 


154:875 
186:049 
209:046 
194:273 


Nesta  alfandega  teem-se  cobrado  os  rendimentos  seguin- 
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A  industria  a  mais  importante  da  viila.  alem  da  agrí- 
cola, é  certamente  a  piscatória,  e  que  a  todas  sobre- 
eleva. 

Ter-se-ha  uma  medida  do  que  vale  esta  industria  pelo 
seguinte : 
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Emprega  esta  industria,  alem  do  pessoal  marítimo,  o 
fabril  de  todas  as  fabricas  ali  montadas,  que  nos  últimos 
cinco  annos  offerece  o  movimento  que  se  vê  do  mappa  se- 
guinte : 

llanpa  das  fabricas  de  conserva  de  peixe  em  Olhão 


1904 
1905 
19(16 
1907 
1908 


Prodneção 

em 

kilogrammas 


1.361:450 
2.120:482 
1,-47:430 
1.628:483 

1.4-24:368 


Valor 
rm  rtis 


12-2:030,5000 
190:8435380 
166:260*240 
146:5630430 
128:193*000 


Direitos 


1:8375957 
2:862*650 
2:4934903 
2:198*452 


Contriiiui- 
çõca  pagas 


1:1995985 
1:3405104 
1:3215510 
1:320*916 


1:922*897  1:446*893 


Fa  bricas 

<m 

explorarão 


Como  já  tive  occasião  de  dizer,- pescava-se  antigamente 
nas  costas  do  Algarve  o  coral  e  a  baleia,  e  gozavam  os 
pescadores  de  concessões  e  privilégios,  que  tornavam 
aquellas  classes  privilegiadas,  sendo  escusos  de  todo  o 
serviço  de  terra  e  mar,  salvo  em  companhia  de  rei  ou  de 
príncipe ;  nem  lhes  podiam  tomar  as  suas  casas,  roupas, 
alfaias,  trigo,  palha,  vinho,  etc,  etc. ;  nem  podiam  ser 
nomeados  curadores,  nem  tutores;  nem  obrigados  a  pagar 
fintas,  ou  taxas  lançadas  pela  camará;  nem  a  acompanhar 
presos,  ou  a  transportar  dinheiros  ;  e  gozavam  ainda  ou- 
tros privilégios,  alem  de  trazer  espada,  ou  adaga  quando 
recolhessem  da  pesca,  sendo-lhes  permittido  eleger  an- 
nualmente  dois  mareantes  para  requerer  nas  camarás  o 
que  lhes  conviesse ;  e,  finalmente,  até  aos  pescadores  de 
Olhão  era  permittido  usar  da  medalha  que  D.  João  VI 
lhes  concedera  em  1808. 

Com  o  andar  dos  tempos  foram-se  reduzindo  estas  ga- 
rantias e  isenções. 

As  espécies  piscosas  destes  mares  foram  sempre  muito 
variadas  e  apreciadas,  e  hoje  preparam-se  estas  espécies 
de  conserva  em  latas,  que  se  expedem  para  o  estran- 
geiro. 

Em  1906  eram  estas  fabricas  de  conserva  de  azeite 
em  numero  de  7,  empregando  82  soldadores,  43  traba- 
lhadores, 360  mulheres  e  4t  menores,  alem  de  õ  fabricas 
de  conserva  de  salmoura,  que  empregavam  20  a  30  pes- 
soas cada  uma. 

Desenvolveu-se  e  cresceu  assim  a  população,  que  só  na 
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freguesia  de   Nossa  Senhora  do  Rosário,  de  Olhão,  con- 
tava 9.993  habitantes  pelo  censo  de  1900. 

E  hoje  a  terra  servida  pelo  seu  caminho  de  ferro, 
pela  estrada  real  78,  de  Sagres  a  Villa  Real  de  Santo 
António,  e  pelas  municipaes  de  Olhão  a  Estoy,  de  Olhão 
a  Valle  de  Guizos,  de  Olhão  á  horta  de  Oavallinha,  de 
Olhão  a  Moncarapacho  e  de  Olhão  á  estrada  real  n.°  78 
•e  á  rua  de  S.  Bartholomeu. 


FUZETA 


Noticia  histórica  e  discriptiva.  —  Ao  longo  da  costa,  e 
a  curta  distancia  d'ella,  prolonga-se  um  canal  interior,  que 
do  lado  do  nascente  começa  em  Cacella  e  recebe  os  rios 
de  Almargem  e  de  Tavira,  e  que  continua  até  as  alturas 
de  Fuzeta,  onde  se  descarrega  no  mar. 

Continua  ainda  até  a  barra  da  Armona,  ao  longo  da  ilha 
doeste  nome,  e  segue  o  chamado  canal  de  Marim,  por  onde 
se  pode  navegar  até  Olhão  e  Faro. 

Despeja-se  esse  canal  para  o  mar  pela  barra  da  Fuze- 
ta, orientado  a  NW.-SE. 

E  a  pequena  povoação  da  Fuzeta  um  porto  de  pesca, 
que  ainda  em  1785  era  uma  praia  de  muitas  cabanas  de 
pescadores  pertencente  á  freguezia  de  Moncarapacho,  cons- 
tituindo um  logar  sem  importância  alguma. 

Pelo  espirito  laborioso,  intelligente  e  ousado  dos  seus 
habitantes,  e  attendendo  á  barra,  que  lhes  proporcionava 
onde  mantivessem  abrigados  os  seus  barcos,  a  pequena 
povoação  foi-se  desenvolvendo  a  ponto  que,  perfazendo  já 
o  numero  de  132  moradores,  requereram  estes  em  1784 
se  lhes  desse  um  parocho  independente  do  de  Moncarapa- 
cho, ao  que  annuiu  em  1802  o  venerando  D.  Francisco 
Gomes,  criando-lhe  a  nova  freguezia,  e  indo  pouco  a 
pouco  convertendo-se  as  cabanas  em  soífriveis  casas  de 
alvenaria,  e  desenvolvendo-se  a  agricultura  de  um  lado 
e  a  pescaria  do  outro,  adquirindo  barcos  grandes  com  que 
vão  aos  mares  de  Larache,  a  Setúbal,  e  mesmo  já  algumas 
vezes  teem  ido  aos  bancos  da  Terra  Nova  á  pesca  do 
bacalhau. 

Este  pequeno  porto  não  passa,  portanlo,  de  um  porto 
de  pesca,  e  nada  haveria  a  fazer  para  o  melhorar,  alem 
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de  regularizar-lhe  o  canal,  dando-lhe  pela  dragagem  uma 
secção  regular,  que  permitia  uma  navegação  permanente 
pelo  canal  de  Tavira,  a  coberto  dos  temporaes  e  das  va- 
gas do  mar. 

No  estudo,  porem,  deste  canal  interior,  e  que  de  tanta 
conveniência  pode  vir  a  ser,  em  outro  logar  tratarei. 

Por  agora  limitar-me  hei  a  mostrar  o  que  vale,  como 
pequeno  porto  de  pesca,  este  da  Fuzeta. 

Para  se  avaliar  quanto  tem  progredido  com  esse  fim, 
apresentarei  o  seguinte  mappa : 

Mappa  dos  barcos  de  pesca  da  Fuzeta  e  valores  iiella  empregados 
em  media,  nos  últimos  o  aunos 


I1     ignaçâo 


Barcos  de  pesca  flu- 
vial e  marítima .. 


Num  oro 
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268.12 

351 
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1:400#000 
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de 

pesca 


1G8£(XX> 


TAVIRA 


Noticia  histórica.  —  Tavira  é  uma  das  cidades  mais  bel- 
las  e  importantes  do  Algarve. 

Numerosas  teem  sido  as  lapides  com  inscripçÕes  gregas 
e  romanas,  que  em  torno  delia  teem  apparecido,  aa  ttestar- 
lhe  a  antiguidade. 

Briga  julgam  alguns  escriptores  ter  sido  o  seu  funda- 
dor, 1890  annos  antes  de  Christo,  dando-lhe  o  nome  de 
Talabriga,  que  os  árabes  corromperam  cm  Tabira,  de  onde 
vera  o  de  Tavira. 

Mas,  deixando  esses  devaneios,  que  sempre  vemos  acom- 
panhar as  lendas  e  tradições  das  nossas  mais  antigas  po- 
vaçÕes,  é  de  crer  que  ella  visse  pisarem-lhe  o  solo  os  phc- 
nicios,  os  cartaginezes  e  todos  os  povos  que  antecederam  os 
romanos  na  Península,  que  tão  evidentemente  assigna- 
laram  a  sua  passagem  pelo  nosso  paiz  e  que  tantos  docu- 
mentos deixaram  da  sua  existência  entre  nós. 

D'ahi  veiu  também  o  chamar-se-lhe  a  antiga  Balsa,  dos 
romanos,  que,  todavia,  segundo  o  itinerário  de  Antonino 
Pio,  era  na  costa  do  Algarve  e  que  outros  julgaram  em 
Antas. 

E  certo  que  na  época  romana  era  aquella  povoação  muito 
importante  e  estendia-se  por  larga  área. 

Mas  não  se  sabe  nada  de  positivo  sobre  o  domínio  que 
nella  exerceram  pelo  tempo  de  300  annos  as  hordas  dos 
bárbaros  do  Norte,  até  que  caiu  sob  o  poder  dos  serra- 
cenos. 

Em  1242  era  senhor  de  Tavira  Aben  Fabula,  e  foi  no 
gozo  das  tréguas  que  havia  com  elle  celebrado  o  nosso 
D.  Payo  Peres  Corrêa  com  a  sua  valente  ordem  de  Santiago 
que  se  deu  a  traição  de  que  foram  victimas  alguns  dos  seus 
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cavalleiros,  assaltados  em  Cacella  pelos  mouros,  e  cobar- 
demente mortos. 

O  desforço  tomado  pelo  mestre   foi  rápido  e  exemplar. 

A  cidade  foi  tomada  em  1242  pelos  nossos,  fazendo-se 
uma  mortandade  medonha  nos  mouros,  e  benzendo-se  a 
mesquita  maior,  que  ficou  sendo  templo  christão,  erigindo- 
se  ali  um  mausoléu  aos  0  bravos  cavalleiros  victimados 
pelos  árabes,  e  tendo  mesmo  sido  ali  sepultado  por  sua 
disposição  testamentária  o  esforçado  grão  mestre  da  or- 
dem de  S.  Thiago. 

D.  Sancho  II  fez  doação  da  cidade  á  ordem  de  S.  Thiago, 
com  o  padroado  da  sua  igreja. 

.V  cidade,  com  as  suas  muralhas  e  castello  do  tempo  dos 
romanos,  reparados  e  ampliados  por  D.  Diniz  em  1292, 
foi  theatro  de  grandes  guerras  no  principio  da  nossa  mo- 
narchia.  tendo-lhe  o  primeiro  foral  sido  dado  com  gran- 
des privilégios  por  D.  Aífonso  II  em  1266,  e  mais  tarde 
reformado  por  D.  Manuel. 

Foi  em  13»>3  que  em  lõ  de  abril  D.  Diniz  deu  grandes 
isenções  aos  moradores  de  Tavira,  as  quaes  D.  Manuel 
em  lõ<»9  e  D.  João  III  em  1Õ25  confirmaram  e  amplia- 
ram. 

Na  expulsão  dos  momos  e  nas  conquistas  de  Africa  e 
soccorros  ás  praças,  como  Arzila  e  Mazagão,  em  151 6  e 
1576,  prestaram  os  tavirenses  grandes  serviços,  conti- 
nuando a  merecer  aos  nossos  monarchas  muitas  clistinc- 
çoes  e  privilégios. 

Por  isso  foi  Tavira  elevada  a  cidade  por  D.  Manuel  em 
17  de  março  de  152<>.  e  em  1539  deu-lhe  o  regimento  dos 
mesteres. 

Era  então  a  cidade  visitada  frequentes  vezes  pelos  nos- 
sos reis,  indo  D.  João  II  assistir  ali  com  toda  a  sua  cor- 
te, quando  em  1489  mandou  Gaspar  Juzarte  com  uma  ar- 
mada construir  a  villa  Graciosa,  no  rio  de  Larache,  para 
mais  de  perto  seguir  o  apertado  cerco  que  lhe  puzeram  os 
mouros. 

Pelos  seus  templos,  pelos  seus  edifícios,  pelas  suas 
obras  militares,  tornou-se  sempre  a  cidade  muito  no- 
tável. 

As  suas  producçÕes  aaturaes  e  pescarias  começaram  a 
dar-lli"  celebridade,  tendo  um  porto  que  admittia  navios 
de  alto  bordo,  e  sendo  em  numero  de  mais  de  70  os  per- 
tencentes  áquella  praça  que  nelle  podiam  estacionar  com 
commodidade  e  segurança. 

O  seu  vinho  e  azeite  eram  muito  apreciados,  e  a  alfar- 
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roba  era  exportada  em  grande  quantidade  para  Gibraltar 
e  para  a  Catalunha  e  Sardenha. 

A  amêndoa,  o  iiir* ».  os  vinhos,  exportavam-se  para  In- 
glaterra, Jlollanda  e  Bélgica,  e  a  gran  de  carrasco,  ou 
kermes,  era  comprada  por  alto  preço  e  mandada  para 
.Marselha  e  Génova. 

Muitos  artefactos  se  preparavam  em  Tavira,  não  esque- 
cendo a  fabrica  de  tapeçarias  de  lã  e  seda,  mandada  ali 
estabelecer  em  177»>  por  El-Ií' i  I>.  José,  e  que  gozou  de 
certa  celebridadi  . 

As  pescarias,  porem,  eram  da  maior  monta,  não  só  a 
da  sardinha,  que  chegava  a  cintar  mais  de  70  cercos,  mas 
também  a  do  atum  e  de  outros  peixes  apreciados. 

O  estado  florescente  daquella  industria  principiou  a  di- 
minuir progressivamente,  nào  havendo  já  em  17'.'<>  mais 
de  8  artes  para  sardinha,  lõ  lanchas  para  outras  pesca- 
rias no  rio  e  na  custa  próxima,  e  37  para  as  do  mar  alto, 
com  46.")  pescadores,  e  assim  continuou  por  deante. 

Os  seus  compromissos  e  associações  de  auxilio  mutuo 
principiaram  a  perder  de  importância. 

Perdendo,  comtudo,  de  valor  a  pescaria,  o  movimento 
commereial  era  ainda  muito  grande. 

Requerendo  os  pescadores  de  Tavira  que  nos  mezes  de 
carregação  da  fruta  não  pudesse  navio  algum  carregar  de 
sal  ou  de  azeite  em  qualquer  porto  do  reino,  concedeu-se  per- 
missão a  todos  os  navios  de  tomar  seguro,  quer  bretões, 
quer  francezes,  allemães.  biçcainhos,  gallegos  ou  outros, 
que  quizessem  vir  ao  Algarve  carregar  frutas,  vinhos  ou 
outras  quaesquer  mercadorias. 

Outras  garantias  lhes  foram  concedidas,  podendo  per- 
mutar as  mercadorias  só  por  escravos  e  escravas. 

De  tão  florescente  estado  commereial  começou,  porem, 
a  cidade  a  resentir-se.  sendo  o  mau  estado  da  barra  a 
causa  principal  da  sua  decadência,  não  chegando  a  haver 
nella  mais  de  2  metros  de  agua  em  baixa -mar. 

Esta  barra  foi-se  deslocando  para  E..  achando-se  hoje  a 
2  kilometros  a  W.  de  Cacella,  no  sitio  chamado  Juncal, 
dando  só  entrada  a  pequenas  lanchas. 

A  instabilidade  delia  e  o  seu  pequeno  fundo  é7  pois.  o 
mal  que  deve  procurar  corrigir-se. 

Caual  de  Tavira,  ou  Rio  Largo. —  Desde  Cacella  até  a 
barra  da  Fuzeta  corre  interiormente  um  canal,  a  que  cha- 
mam canal  de  Tavira,  ou  rio  Largo,  que  pode  quasi  sem- 
pre   navegar-se   na   extensão  de  cerca  de  18:000  metros. 
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O  rio  ISèco,  que  divide  a  cidade  em  duas  partes,  seguia 
antigamente  em  um  só  alinhamento,  na  extensão  de  cerca 
de  2:000  metros,  até  o  rio  Largo. 

A  cidade  vê-se  ao  longe  a  alvejar,  e  a  torre  da  igreja 
acha-se  em  37°7'36",841at.  X,  e  7°48'50",98  long.  de  Green- 
wich. 

Desde  Tavira  a  Faro  a  costa  é  de  areia,  e  forma-  se  ahi 
a  ilha  chamada  de  Tavira,  toda  arenosa,  e  com  algumas 
cabanas,  que  são  as  armações  da  Abóbora,  Medo  das  Cas- 
cas ou  de  Tavira,   Barril   ou  Três  Irmãos  e  Livramento. 

São  estas  as  armações  para  a  pesca  do  atum  de  direito 
e  de  revés. 

Para  o  interior  o  terreno  é  muito  elevado,  desde  Monte 
Figo.  prolongando-se  em  serrania  até  o  Guadiana,  defronte 
de  Ayamonte.  • 

O  porto  tem,  ou  teve,  duas  barras,  a  do  Juncal  e  a  da 
Roqueta.  de  areia*  movediças. 

Pela  barra  da  Roqueta,  que  se  tem  ultimamente  aberto, 
entravam  navios  de  6:000  arrobas,  mas  pela  do  Juncal  não 
passam  embarcações  de  mais  de  180  T.  Estas  barras 
vão-se  deslocando  para  E.  E  por  isso  que  d'antes  estava 
a  barra  em  frente  do  forte  de  S.  João  Baptista  da  Con- 
ceição, e  hoje  chega  quasi  a  Cacella,  vindo  ali  os  navios 
completar  a  sua  carga,  fora  da  barra. 

Parece  que  a  barra  foi  antigamente  para  W.  do  forte 
do  Rato,  estando  hoje  já  muito  para  E.  do  forte  da  Con- 
ceição. 

Todavia,  este  canal  entre  Cacella  e  Fuzeta,  o  chamado 
rio  Largo,  poderá  ser  de  grandíssima  conveniência,  por 
ficar  completamente  a  coberto  do  mar,  se  tiver  fundo  para 
ser  navegável.  E  preciso,  pois,  fazer  uma  grande  draga- 
gem, porque  tanto  o  rio  íSêco,  ou  de  Asseca,  está  com- 
pletamente obstruido.  como  o  rio  Largo,  ou  canal  mari- 
timo.  carece  de  ser  regularizado,  tanto  na  largura,  como  no 
fundo,  de  forma  que  um  navio,  e  principalmente  as  em- 
barcações pequenas,  possam  seguir  esse  rumo. 

Ha  muito  que  se  tem  pedido  este  melhoramento,  e  em 
26  de  fevereiro  de  1852  foi  ordenado  ao  director  das  obras 
publicas  do  Algarve,  Hermenegildo  Gomes  da  Palma,  que 
procedesx  ao  projecto  da  desobstrução  do  canal  maritimo 
de  Tavira  a  Faro. 

Em    1860,   a   camará  municipal  solicitou  novamente  os 
melhoramentos  da  barra  de  Tavira,  que  ha  mais  de  meio 
il<<  se  reclamavam. 
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Em  1879,  sendo  «Imputado  por  Tavira  o  sr.  conselheiro 

Joaquim  Pires  de  Sousa  domes,  illustre  filho  daquella  ci- 
dade, conseguiu  este  que  o  então  ministro  das  obras  pu- 
blicas mandasse  com  urgência  acudir  áquella  inconveniente 
deslocação  da  barra,  que  ia  já  a  mais  de  duas  léguas  da 
cidade,  fixando-a  e  desobstruindo  o  canal  interior. 

Parece  que  chegaram  a  expedir-S3  as  ordens  para  aquelle 
estudo,  que  não  chegou  a  effectuar-se. 

Já  em  185Õ  se  estudara  o  melhoramento  da  barra  de  Ta- 
vira, removendo  a  restinga  que  embaraçava  a  navegação. 
( I  conselho  superior  de  obras  publicas  declarou,  porem,  não 
ter  elementos  para  julgar  das  causas  que  davam  motivo 
á  formação  da  referida  restinga,  e  que,  se  provinha  de  cau- 
sas naturaes,  seria  em  pouco  tempo  inutilizado  o  trabalho 
em  remove  la. 

Deveria,  pois,  estudar-se  a  acção  fluvial  e  maritima  so- 
bre os  assoriamentos  existentes  no  porto,  e,  demarcando- 
lhe  as  margens,  fazer-se  um  projecto  para  a  fixação  d'ellas 
e  para  a  regularização  do  rio. 

E  mister  estudar  também  a  propagação  das  marés  ou 
pelo  canal  de  Tavira,  ou  directamente  pelo  exterior. 

Este  assumpto  dará  margem  a  um  estudo  interessante, 
que  urge  fazer. 

Apesar  de  pouco  felizes  as  condições  dos  portos  algar- 
vios, os  de  Aveiro,  Espozende,  Figueira,  Vianna  e  Villa 
do  Conde  são  muito  inferiores  aos  do  Algarve  no  seu 
movimento  marítimo  e  commercial.  e  nas  suas  condições 
náuticas. 

Finalmente,  o  estabelecimento  do  porto  é  ás  2  horas 
na  barra  de  Tavira,  e  ás  2  horas  e  30  minutos  na  ci- 
dade, sendo  a  amplitude  máxima  da  maré  de  3m,50  na 
barra. 

Movimento  maritimo  e  commercial.  —  As  circunstancias 
do  porto  e  barra  de  Tavira  teem  peorado,  e  com  ellas  di- 
minuído o  seu  movimento  maritimo  e  commercial.  Para 
se  avaliar  a  que  está  reduzido  actualmente,  apresentarei 
o  mappa  seguinte : 
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Movimnilo  inai ilimo  do  porto  de  Tavira  de  1900  a  1908 
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Estes  navios  trouxeram  mercadorias  de  importação  e  le- 
varam as  de  exportação  constantes   do  mappa  seguinte : 


Mappa  das  importações  e  exportações  recebidas  em  Tavira 
de  1901  a  1907 
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( )  rendimento   da  alfandega  de  Tavira  foi  dado  nos  úl- 
timos annos  pelo  mappa  seguinte : 
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Apesar  de  ser  muito  menor  o  movimento  de  pesca  em 
Tavira  do  que  em  outros  portos  do  Algarve,  é  comtudo 
muito  importante  esta  industria,  como  se  mostra  pelo 
mappa  junto : 
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Tem  já  hoje  esta  cidade  a  sua  linha  férrea  e  entre  as 
estradas  construídas  contam-se:  a  estrada  real  de  Tavira 
a  Sagres  e  Villa  Real  de  Santo  António,  a  districtal  n.° 
li'0,  de  S.  Bartholomeu  de  Messines  por  Loulé  a  S.  João 
da  Venda  e  a  Tavira,  e  as  estradas  municipaes  de  Tavira 
a  Santa  Luzia,  de  Tavira  a  Picota,  de  Tavira  á  Igreja 
de  Santo  Estevam,  de  Tavira  a  Moncarapacho  e  de  Tavira 
á  Asseca. 


VI LU  REAL  DE  SANTO  ANTOK10 


Noticia  histórica.  —  E  de  moderna  data  esta  villa,  cons-1 
truida  pelo  grande  ministro  de  D.  José  I,  o  illustre  mar- 
quez  de  Pombal,  um  quarto  de  légua  acima  da  foz  do 
Guadiana,  e  emlogar  em  que  elle  tivera  a  intenção  de  criar 
um  centro  importante  de  commercio  e  de  industria. 

Pela  sua  situação,  banhada  por  um  grande  rio,  em  um 
dos  melhores,  ou  no  melhor  porto  do  Algarve,  e  em  frente  da 
cidade  de  Ayamonte,  havia-se  empenhado  o  grande  marj 
quez  pela  construcção  da  recente  villa,  e  nella  interessado 
muitas  companhias  e  indivíduos,  para  nella  criar  uma  grande 
companhia  de  reaes  pescarias  do  Algarve. 

A  todos  os  que  se  davam  á  industria  da  pesca,  quer  na 
antiga  villa  de  Arenilha,  quer  no  Monte  Gordo,  quer  mesmo 
em  Castro  Marim,  quer  em  Cacella,  procurava  o  marquez 
chamá-los  á  nova  villa,  empregando  para  isso  não  só  os 
meios  suasórios,  mais  até  os  violentos,  e  indo  pouco  a 
pouco  trazendo  para  ali  o  que  ainda  restava  de  villas 
outrora  importantes,  como  Castro  Marim,  terra  fortifica- 
da, que  contava  os  seus  Alvazis.  e  que  parecia  ser  an- 
terior a  D.  João  II ;  Cacella,  que  já  era  villa  importante, 
quando  D.  Aífonso  III  entrou  na  posse  do  Algarve,  com 
foral  de  D.  Diniz  de  1283  e  já  doada  em  1240  á  ordem 
de  S.  Thiago,  de  onde  surgiram  demorados  pleitos,  e  que, 
apesar  da  prolongada  luta  com  os  mouros,  só  principiou 
a  decair  da  sua  industria  e  da  cultura  com  as  guev-í 
ras  de  Africa  e  com  as  lutas  da  revolução  de  1640,  onde, 
como  Castro  Marim,  teve  ainda  gloriosos  feitos;  a  antiga 
villa  de  Santo  António  de  Arenilha,  que  já  em  1545  tinha 
juizes,  vereadores,  procurador,  homens  bons  e  povo,  á 
qual  D.  João  III  tirou  o  nome  de  Arenilha.  deixando-lhe 
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sú  o  titulo  de  Santo  António,  e  que  ficava  na  foz  do  Gua- 
diana, na  volta  da  costa  para  o  N. :  e,  finalmente,  Monte 
Gordo,  doado  por  D.  Duarte  a  seu  irmão  D.  Henrique 
em  1433,  com  a  dizima  nova  de  todo  o  pescado,  que  pes- 
cassem quaesquer  pessoas  no  mar  de  Monte  Gordo,  a  qual 
foi  lançada  por  o  azo  das  galees.  .  .». 

De  todas  estas  já  decadentes  e  reduzidas  povoações 
houve  muita  relutância  em  irem  acceitando  a  nova  villa 
da  foz  do  Guadiana,  que  em  poucos  mezes  o  marquez  de 
Pombal  fazia  levantar  por  um  plano  que  adoptara,  edifi- 
cando uma  villa  grandiosa  em  frente  da  velha  Ayamonte, 
empregando  cantarias  de  Lisboa,  distribuindo  os  prédios  pe- 
las companhias  que  nelles  fazia  interessar,  e  estabelecendo 
apropriadamente  as  repartições  publicas  e  a  egreja  pa- 
rochial.  como  consta  do  obelisco  mandado  erigir  em  maio 
de  1776,  commemorando  a  edificação  da  villa  em  5  mezes. 

Todos  os  meios  se  empregavam,  por  parte  dos  que  se 
julgavam  prejudicados,  para  estorvar  a  edificação  do  mar- 
quez de  Pombal,  tanto  pelos  povos  algarvios,  como  pe- 
los estrangeiros,  principalmente  catalães  e  francezes.  O 
génio  inquebrantável  do  marquez  soube  vencer  todos  os 
obstáculos  que  lhe  levantaram,  até  que  a  demissão  lhe  foi 
dada,  ficando  infelizmente  a  sua  obra  em  metade. 

Depois  da  morte  do  marquez  não  continuou  a  terra  a 
desenvolver-se,  mantendo,  porem,  o  que  lhe  davam  as  con- 
dições naturaes  para  a  vida  commercial  e  industrial. 

O  porto,  todavia,  na  foz  de  um  rio,  que  traz  aguas  do 
coração  da  Hespanha  e  cujas  cheias  são  espantosas,  nem 
se  apresenta  desobstruído  e  fácil,  nem  a  sua  barra  se 
conserva  estável  e  invariável,  difíícultando  muitas  vezes 
as  entradas. 

Situação  e  posição  goographica. —  «Ao  N.  81°  E.de  Ta- 
vira, na  distancia  de  12  milhas,  diz  Franzini,  está  a  ponta 
de  Santo  António,  que  é  a  Occidental  da  foz  do  rio  Gua- 
diana; ficando  entre  meio  a  igreja  da  Conceição,  e  o  forte 
de  Cacella,  situado  na  foz  de  um  pequeno  ribeiro. 

«Toda  esta  costa,  assim  como  a  ponta  de  Santo  Antó- 
nio, é  de  areia  rasa,  e  d'esta  se  destaca  um  baixo,  que 
se  dirige  a  SSE.  em  uma  extensão  de  três  milhas,  deno- 
minado o  baixo  de  Poente. 

«A  ponta  oriental  da  mesma  foz  é  formada  pela  ilha  de 
Canellas,  da  qual  se  destaca  também  para  o  S.  outro 
baixo  de  areia,  de  2  milhas  de  comprido,  a  que  chamam 
o  baixo  de  Levante. 
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«Entre  estes  dois  baixos  ha  um  canal,  que  terá  250  bra- 
ças de  largo,  o  qual  forma  propriamente  a  barra  de  Aya- 
monte. 

«<v>uasi  uma  milha  ao  N.  da  ponta  de  Santo  António,  na 
margem  oriental  do  rio,  está  Villa  Real,  de  1:300  habi- 
tantes ;  e  mais  a  duas  milhas  NNW.  se  eleva  consideravel- 
mente o  castello  e  povoação  de  Castro  .Marim,  que  con- 
tem 2:900  habitantes ;  mediando  entre  estas  duas  povoa- 
ções um  braço  de  rio,  que  se  dirige  a  WNW.3  e  a  que 
chamam  o  esteiro  de  Castro  Marim,  no  qual  se  acham  11 
até  14  palmos  (8  ou  10  pés)  cVagua  em  baixa-mar.» 

Esta  barra  não  é  tíxa.  nem  em  orientação,  nem  em  pro- 
fundidade. 

Geralmente,  em  circunstancias  normaes  o  menor  fundo 
na  barra,  junto  á  extremidade  meridional  dos  dois  baixos, 
é  de  14  palmos  (10  pés),  o  qual  Franzini  diz  que  cresce 
depois  a  18  e  19  palmos  (13  a  14  pés),  sendo  de  28  (20 
pés)  defronte  da  ponta  de  Santo  António,  e  de  38  palmos 
(27  pés)  em  frente  de  Villa  Real,  onde  o  rio  tem  340  bra- 
ças de  largura. 

Defronte  de  Ayamonte  o  rio  estreita  até  ficar  quasi  na 
metade  cVaquella  largura ;  porem,  o  fundo  é  sempre  de  28 
palmos  (20  pés),  alargando  para  cima  novamente,  conser- 
vando 20  a  21  pés  de  fundo,  sendo  navegável  até  Mer- 
tola,  que  dista  30  milhas  da  foz  do  rio. 

Apesar  d'este  importante  rio  ser  navegável  em  tão  grande 
extensão  para  navios  de  grande  lote,  pouco  ou  nada  se 
conhece  d'elle. 

Em  1876,  quando  houve  no  Guadiana  uma  das  mais 
notáveis  cheias,  que  naquelle  rio  se  teem  dado,  coincidi- 
ram com  ella  os  estudos  hydrographieos  de  todo  o  Gua- 
diana até  o  Pomarão,  e  foram  executados  por  um  dos 
nossos  mais  illustres  engenheiros  hydrographos,  o  sr.  An- 
tónio Maria  dos  Reis. 

Lembro-me  de  lhe  haver  ouvido  descrever  esses  estudos, 
que  comprehenderam  os  de  uma  cheia,  que  marcou  cerca  de 
50  metros  de  altura  acima  da  baixa-mar  no  Pomarão. 

Todo  o  curso  das  observações  hydrometricas  feitas,  e  dos 
estudos  do  regimen  hydrographico  do  porto,  era  já  conhe- 
cido, mas  tornava-se  de  grande  empenho  promover  no- 
vos estudos  neste  porto,  já  pelo  que  nos  interessaria  a 
navegação  do  Guadiana  para  a  exploração  das  minas  de 
S.  Domingos,  já  pelo  interesse  da  própria  Hespanha,  cuja 
rica  província  daria  saida  pelo  porto  de  Villa  Real  aos 
seus  produetos. 
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O  a ii t  i < i •  >  porto  de  Villa  Real  através  dos  tempos.  — 
Está  o  porto  de  Villa  Real  na  foz  do  Guadiana,  um  dos 
maiores  rios  da  Península  Ibérica,  que,  depois  de  um  per- 
curso de  750  kilometros,  e  de  haver  desapparecido  em  30 
kilometros  sumindo-se  por  baixo  da  terra,  desde  as  pro- 
ximidades de  Alhambra  até  Ojos  de  La  Guadiana,  passa 
a  servir  de  limite  entre  Portugal  e  Hespanha  em  200  ki- 
lometros, começando  a  ser  navegável  de  Mertola  até  o 
( íceano. 

Desde  Portimão  até  o  mar  é  navegável  em  48  kilome- 
tros para  navios  de  grande  lotação,  sendo-o  até  Mertola. 
em_66  kilometros.  para  barcos  de  pequeno  calado. 

E  por  este  porto  que  saem  os  productos  das  valiosas 
minas  de  S.  Domingos,  que  tinham  já  uma  exploração  im- 
portantíssima no  tempo  dos  romanos. 

Por  todo  o  paiz  banhado  por  este  rio  abundam  as  re- 
cordações históricas,  e  se  encontram  vestígios  das  mais 
antigas  idades. 

Sujeito  a  cheias,  que  teem  assumido  proporções  extraor- 
narias,  o  seu  regimen  não  está  ainda  estudado,  não  me  ha- 
vendo sido  possível  encontrar  os  estudos  hydrographicos, 
que  da  parte  até  onde  chegam  as  marés  completou,  com 
toda  a  distincção  e  conhecimento  que  tinha  da  matéria,  o 
referido  e  distincto  engenheiro  hydrographo.  o  sr.  António 
Maria  dos  Reis. 

Estas  marés,  que  se  fazem  ainda  sentir  75  kilometros 
acima  de  Mertola.  teem  na  foz  a  amplitude  de  1  a  4  mes 
tros.  o  a  velocidade  das  suas  correntes  é  nas  marés  vivas 
de  3,50  milhas  por  hora,  baixando  a  1  milha. 

Nas  cheias,  porem,  as  velocidades  da  vasante  tomam 
ás  vezes  medidas  excessivas,  chegando  em  cheias  ex- 
traordinárias a  13  milhas. 

Já  se  vê,  pois,  que.  nestas  condições,  bem  encaminha- 
das   as    aguas,    darão    nessas  grandes  cheias   descargas 
que  varrerão  todas  as  areias  que  pejem  o  porto,  deixan 
doo  desobstruído  e  a  barra  profunda  e  bem  orientada. 

Não   succede,   porem,    isto,   e  a  barra  é  pouco  estável 
e   ha  situações   em   que    se   conserva  em  direcção  pouco 
conveniente. 

Descarrega-se  o  Guadiana  na  costa  na  direcção  apro 
ximada  de  IS  SE. 

Entrando  no  mar.  continua  ainda  entre  bancos  de  areia, 
formando  um  canal,  que  segue  a  direcção  aproximada- 
mente do  próprio,  rio,  levemente  inflectida  para  E. 

Estas  areias  são  provenientes  das  alluviões  do  rio  nas 
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grandes  cheias,  juntamente  com  as  que  lhe  traz  o  mat- 
em, temporaes  e  travessias. 

É,  portanto,  a  direcção  geral  do  canal  da  barra  de  SSE. 
Forma-se,  porem,  nm  outro  canal,  que  se  destaca  d'aquelle 
paraW.,  constituindo  o  chamado  canal  da  Qollada,  que  é 
hoje  também  seguido  pela  pequena  navegação,  para  o  que 
se  acha  demarcado  com  bóias. 

Este  canal  da  Gollada  e  a  chamada  barra  antiga  são 
praticáveis  pela  navegação,  mas  em  ambos  ha  um  passe, 
variável  de  posição  e  altitude,  que  nem  sempre  tem  a 
conveniente  altura  de  agua. 

O  que  os  factos  mostram  é  que  os  temporaes  de  SW. 
deslocam  a  barra  para  E.,  ao  que  a  corrente  litoral  e  a 
acção  da  corrente  de  fluxo  se  oppoe. 

IVaqui  a  variabilidade  da  barra,  que  exige  que  os  na- 
vios não  dispensem  piloto  nas  suas  entradas. 

Na  carta  da  costa,  mandada  levantar  em  1793  pelo 
conde  de  Vai  de  lieis,  quando  foi  governador  da  provin- 
da do  Algarve,  estão  representados  dois  canaes  separados 
por  uma  ilha,  que  ficava  muito  aproximadamente  ao  centro 
do  rio.  Um,  do  lado  de  W.,  constituía  a  chamada  barra 
de  Mertola,  cujo  enfiamento  era  dado  por  dois  alinhamen- 
tos ;  o  outro  ficava  a  E.,  e  era  a  chamada  barra  de  S.  Bruno. 

Ainda  o  mesmo  mappa  indica  um  terceiro  canal,  junto 
da  margem  hespanhola,  terras  do  conde  de  Alta  Mira,  e 
um  boquete  ao  S.  da  ponta  da  Areia. 

O  baixo  de  poente  ficava  separado  da  ponta  de  Santo 
António.  Todavia  Baptista  Lopes,  na  sua  Chorographia  <lr> 
Algarv<>,  diz  que  é  este  porto  o  mais  seguro  da  costa, 
perigoso  só  na  entrada  por  causa  dos  bancos,  podendo 
ser  demandado,  quer  pela  barra  que  se  chama  da  Caneta, 
por  onde  entravam  embarcações  até  20:000  arrobas  com 
todos  os  ventos  do  S.  a  N.,  quer  pelo  boquete  que  o  mar 
tem  aberto  na  ponta  da  Areia,  mas  que  é  muito  pouco 
profundo. 

Com  esta  barra  ficou,  como  disse,  o  banco  separado  da 
ponta  de  Santo  António,  do  qual  se  destacava  um  baixo 
com  a  direcção  SSE.  na  extensão  de  uma  légua,  denomi- 
nado o  baixo  da  Ponte. 

A  ponta  de  E.  da  foz  é  formada  pela  ilha  de  Cauel- 
las,  da  qual  se  destaca  também  para  o  S.  o  baixo  de  Le* 
vante,  que  tem  mais  de  meia  légua. 

E  entre  estes  dois  baixos  que  fica  a  barra  de  Avamonte. 
que  tem  de  largura  400  a  500  metros. 

Naquella  época  o  menor  fundo  da  barra,  junto  da  ex- 
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tremidade  do  S.  dos  bancos,  era  de  14  palmos  (3m,15), 
que  subia  a  18  e  19,  tendo  defronte  da  ponta  de  Santo 
António  28,  e  38  em  frente  de  Villa  Real. 

O  rio  varia  muito  em  largura,  ficando  em  frente  de 
Avamonte  reduzido  a  metade,  para  alargar  depois  e  con- 
tinuar com   o   fundo  de  28  a  31  palmos  (6m,3Q  a  6m,80). 

Pelo  roteiro  de  Franzini,  como  já  disse,  pelo  canal  do 
lado  de  Hespanha,  cbamado  barra  de  Ayamonte,  é  que  os 
navios  tinham  accesso  ao  porto. 

Esta  barra  tem-se  obstruido,  descobrindo  embaixa-mar, 
e  é  o  que  se  chama  hoje  o  esteiro  de  Canellas,  e  que  se 
orienta  a  EW. 

Com  a  memoria  da  commissão  internacional  de  1884  para 
estudar  este  porto  e  barra,  sob  o  ponto  de  vista  da  sua 
demarcação,  encontram-se  vários  planos,  que  a  commissão 
pôde  reunir,  indicando  as  variações  que  tem  apresentado 
nos  últimos  50  annos. 

Não  me  foi  possível  ver  este  relatório.  Consta-me,  po- 
rem, que  d'esses  documentos  se  deduz  que  até  1838  exis- 
tiam dois  canaes,  dos  quaes  o  de  E.  começou  a  fechar-se, 
formando-se  em  1840  o  baixo  do  S.,  que  fez  desviar  o  ca- 
nal para  AV. 

Continuando  até  1860  o  canal  de  Este  a  fechar-se,  a 
ilha,  que  separava  as  duas  barras  do  rio,  uniu-se  á  mar- 
gem esquerda,  começando  desde  então  até  1867  a  incli- 
nar-se  o  canal  para  o  S.,  e  atacando  a  corrente  a  referida 
ilha,  que  foi  desviada  para  Levante. 

De  1874  a  1876  avançou  para  o  S.  o  canal  de  Poente, 
e  foi-se  no  anno  seguinte  inflectindo  para  Levante. 

Em  1872  levantou  a  commissão  hydrographica  liespa- 
nhola  as  barras  de  Ayamonte  y  de  Hyguerita,  que  era 
sensivelmente  orientada  a  SSE. 

No  bello  plano  hydrographico  levantado  em  1881  pelo 
distincto  hydrographo,  o  sr.  António  Maria  dos  Reis,  a 
direcção  da  entrada  era  sensivelmente  voltada  ao  S.,  e  na 
planta  do  sr.  D.  Melquiade  Cuesta,  que  em  1884  acompa- 
nhara os  trabalhos  da  commissão  internacional,  viam-se 
dois  canaes,  um  curvado  para  NW.,  aberto  aos  temporaes, 
e  em  angulo  recto  com  a  direcção  geral  do  rio,  por  onde 
se  calculava  descarregassem  duas  terças  partes  do  caudal 
do  rio,  e  outro  menos  profundo,  o  de  E.,  por  onde  se  des- 
pejava o  restante. 

No  que  a  commissão  não  podia  deixar  de  concordar  era 
na   falta  de  estabilidade  da  barra,  dando-se  modificações 
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importantes,  que  a  não  autorizavam  a  pronuneiar-se  pelo 
aprofundamento  do  canal  de  W. 

Em  1886  havia  ainda  dois  canaes:  o  de  SSE.  e  o  de 
NW.,  que  havia  sido  aberto  pelas  cheias  em  1883,  e  que 
se  denominava  da  (Jollada. 

Era  este  o  mais  fundo,  mas  tem-sesuccessivamente  mo- 
dificado. Poderia  ter  sido  muito  útil  este  canal  para  a  na- 
vegação, sê  fosse  auxiliado  com  dragagens. 

Ultimamente  foi  mandado  levantar  pelo  nosso  almiran- 
tado  o  plano  hydrographico  representado  na  íig.  õl.  est.  X. 
Pez-se  este  levantamento  em  data  de  1894. 

Esta  planta  é  a  mais  completa  das  conhecidas,  e  mostra 
o  canal  da  barra  despejando-se  directamente  no  mar  no 
rumo  proximamente  de  XX  E. 

Um  segundo  canal  com  pouco  fundo  passa  entre  a  ponta 
de  Santa  Catharina  e  o  banco  exterior. 

Todavia,  o  Guadiana,  na  sua  qualidade  de  rio  limitro- 
phe  entre  Portugal  e  Hespanha,  está  sujeito  a  legislação 
especial,  que  torna  dependentes  as  obras  para  o  seu  me- 
lhoramento do  acordo  dos  dois  paizes. 

Para  este  fim  teem  por  vezes  sido  nomeadas  commis- 
sões  de  engenheiros  portuguezes  e  hespanhoes  para  pro- 
cederem a  este  estudo,  não  só  para  obras,  como  para  a  ba- 
lisagem  e  allumiamento,  e  para  regular  o  pagamento  das 
respectivas  despezas. 

I)arei  dos  trabalhos  de  algumas  d'estas  commissoes,  na- 
cionaes  e  internacionaes,  as  noticias  que  me  foi  possível 
colher. 

Observações  meteorológicas  e  hydrographieas. —  Nunca 
neste  porto  da  Villa  Real  de  Santo  António  se  procedeu 
a  uma  serie  de  observações  meteorológicas  regulares.  Obser- 
vações isoladas,  por  algum  curioso,  são  aquellas  a  que 
pode  recorrer-se.  Podem,  porem,  tomar-se  com  certa  apro- 
ximação, como  sendo-lhe  applicaveis,  as  de  Faro,  que  por- 
tanto se  não  repetirão  aqui. 

Estudos  hydrographicos.  muito  completos  e  conscien- 
ciosos, foram  os  effectuados  pelo  sr.  António  Maria  dos 
Reis,  aos  quaes  já  por  vezes  me  tenho  referido,  e  que  me 
não  foi  possível  encontrar,  por  mais  diligencias  que  para 
isso  fizesse. 

D'esses  trabalhos  só  se  conhecem  hoje  os  que  se  acham 
consignados  na  sua  carta  de  1881,  e  que  foram  referidos 
no  capitulo  que  se  refere  á  situação  do  porto. 
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Reconhecida,  pois,  a  instabilidade  e  a  variação  da  sua 
barra,  tem-se  isso  registado  por  observações  isoladas  e 
a  grandes  intervallos;  mas  não  se  emprehendeu  nunca  uma 
serie  periódica  e  regular  de  planos  hydrographicos  da 
barra,  conjugados  com  outras  observações  sobre  o  caudal 
do  rio,  estado  do  mar,  circunstancias  meteorológicas,  etc. 
etc,  que  levassem  a  estabelecer  a  lei  a  que  obedecem  es- 
sas variações  notadas.  E  esse  estudo  que  convém  fazer 
para  servir  de  base  ao  projecto  definitivo  do  melhora- 
mento do  porto  e  barra  de  Villa  Real  de  Santo  António. 

Das  observações  isoladas  e  dos  factos  constatados  em  di- 
versas épocas  encontrar-se-ha  noticia  na  descrição  que  se 
segue,  do  que  se  tem  feito  nas  diversas  tentativas  effec- 
tuadas  para  melhoramento  da  barra. 

Dragagens  na  foz  do  Guadiana  a  requerimento  da  mina 
de  S.  Domingos.  —  Em  1883  foi  apresentado  ao  go- 
verno um  requerimento  do  visconde  Mason  de  S.  Domin- 
gos, como  director  da  sociedade  anonyma  de  responsa- 
bilidade limitada,  Mason  and  Barry  Limited,  pedindo  li- 
cença para  emprehender  na  barra  do  Guadiana  trabalhos 
de  dragagem,  a  fim  de  permittir  com  facilidade  a  entrada 
no  porto  de  navios  de  maior  lotação,  que  já  então  se  em- 
pregavam  em  ir  buscar  minério  á  mina  de  S.  Domingos. 

Apesar  do  pedido  ser  desacompanhado  de  uma  planta  e 
de  outros  esclarecimentos,  parecia  fora  de  duvida  que  se 
pretendia  recorrer  ao  emprego  de  uma  draga  para  profun- 
dar o  canal  da  barra,  e  abrir  um  outro  canal  a  NW.  do 
do  sitio  da  Gollada. 

Informava  o  director,  que,  por  sua  própria  observação, 
e  em  vista  das  considerações  apresentadas  pelo  capitão  do 
porto  de  Villa  Real  de  Santo  António,  baseadas  nas  in- 
formações colhidas  de  práticos  da  localidade,  lhe  parecia 
que  a  abertura  de  um  canal  na  Gollada  teria  por  effeito 
immediato  inutilizar  os  trabalhos  de  dragagem  a  que  si- 
multaneamente se  procedesse  na  actual  barra>  e  que  de  fu- 
turo essa  mesma  barra  se  assorearia  novamente. 

I  loÍD  effeito,  a  abertura  e  regularização  do  canal  da  Go- 
lada chamaria  para  elle  as  aguas,  que  então  saíam  pela 
barra  grande,  e  teria  por  consequência  a  formação  de  de- 
pósitos, que  acabariam  por  fazer  desapparecer  de  todo 
essa  barra,  augmentando  a  importância  da  da  Gollada,  por 
onde  já  então  saíam  de  preferencia  os  navios. 

Parecia  não  dever  permittirse  uma  alteração  tão  im- 
portante na  entrada  do  porto  de  Villa   Real   sem  se  pro- 


32(J 

■r  a  um  estudo  prévio,  que  a  justificasse,  o  qual  te- 
ria de  ser  demorado,  sendo  imprudente  emprehender  uma 
alteração  tão  profunda,  sem  se  reconhecer  bem  o  regimen 
da  barra,  a  natureza  do  fundo  do  novo  canal,  a  sua  expo- 
sição aos  ventos  dominantes,  etc,  etc,  parecendo-lhe  me- 
nos conveniente  a  concessão  requerida,  e  discordando  in- 
teiramente da  opinião  do  capitão  do  porto,  que  era  favo- 
rável a  ella. 

Acresce  que  não  se  comprehendia  bem  a  vantagem  da 
companhia  em  ter  duas  barras  para  a  entrada  ou  saida 
dos  navios. 

Parecia-lhe,  em  conclusão,  que  se  não  devia  permittir 
qualquer  trabalho  na  Gollada,  sem  que  o  governo  esti- 
vesse habilitado  pelos  estudos  indispensáveis  para  deter- 
minar quaes  deviam  ser  esses  trabalhos. 

Quanto  á  dragagem  que  se  pretendia  fazer  na  barra 
actual,  apesar  de  ter  por  menos  sympathica  a  interven- 
ção de  companhias  em  trabalhos  que  deviam  ser  feitos 
pelo  Estado  e  á  sua  custa,  ou  por  empresas  especiaes 
mediante  condições  previamente  estipuladas,  faria,  com- 
tudo,  uma  excepção  para  o  caso  presente,  visto  tratar-se 
de  uma  companhia  que  bem  merecia  a  consideração  dos 
poderes  públicos ;  e,  attendendo  a  que  proporcionar  a 
essa  companhia  os  meios  de  desenvolver  a  exploração  da 
mina  de  S.  Domingos  equivaleria  a  contribuir  para  que 
a  riqueza  publica  augmentasse  de  modo  notável. 

Alem  d'isto,  os  trabalhos  de  dragagens  são,  em  geral, 
improfícuos,  quando  desacompanhados  de  obras  que  com- 
batam as  causas  que  determinaram  os  depósitos,  sendo  de 
um  effeito  muito  limitado  aquelles  trabalhos,  muito  espe- 
cialmente na  barra  actual,  que  tende  naturalmente  a  des- 
apparecer,  o  que  faria  com  que  a  dragagem  nella  feita  em 
breve  fosse  inutilizada,  voltando  tudo  ao  primitivo  es- 
tado. 

Concluía,  pois.  o  engenheiro  director,  que  era  o  sr. 
Alexandre  Maria  Ortigão  de  Carvalho,  que  não  haveria 
inconveniente  em  deferir  o  requerimento  da  companhia 
de  S.  Domingos,  fazendo-se  uma  concessão  com  a  qual 
muito  teria  a  lucrar,  ainda  que  provisoriamente,  a  com- 
panhia e  o  Estado,  não  prejudicando  ella  quaesquer  obras 
que  a  bem  da  navigabilidade  do  rio  tivessem  de  fazer-se, 
devendo,  porem,  aquelles  trabalhos  ser  feitos  sob  a  im- 
mediata  fiscalização  do  governo,  sem  que  nenhuma  con- 
cessão se  realizasse  antes  do  accordo  prévio  com  a  Hes- 
panha,  visto  a  barra  ser  commum  aos  dois  paizes. 
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O  capitão  do  porto  de  Villa  Real  de  Santo  António  di- 
zia que  eram  incontestáveis  as  vantagens  da  dragagem  da 
barra;  mas,  pela  sua  pratica  de  dois  annos  de  exercício 
d'aquelle  cargo,  e  pelas  informações  do  piloto-mor  e  por  ou- 
tras considerações,  parecia-lhe  não  serem  convenientes  as 
dragagens,  como  na  planta  junta  ao  requerimento  se  in- 
dicava, mas  que  deviam  ser  feitas  só  no  canal  da  Gollada 
e  não  como  se  propunha,  e  um  pouco  mais  para  SYV., 
cortando-se  uma  parte  do  banco  O  Bril,  a  fim  de  melhor 
se  obter  e  mais  directamente  a  influencia  das  correntes 
de  vazante  junto  da  margem  do  Guadiana,  auxiliando-se 
com  isso  os  effeitos  naturaes  d'ellas. 

Parecia-lhe,  portanto,  que  se  deveria  procurar  ter  uma 
barra  boa  e  não  duas  ou  três  más. 

Todas  as  barras  do  Algarve,  que  são  de  areia,  ponde- 
rava aquelle  funecionario,  teem-se  afastado  suecessivamente 
para  E.,  devido  aos  vendavaes  e  aguagens  predomi- 
nantes, que  são  do  quadrante  do  SW. 

Assim,  a  própria  barra  de  Villa  Real,  que  ha  um  anno 
era  mais  para  W.,  tendia  a  afastar-se  cada  vez  mais  para 
E.  e  a  diminuir  de  fundo,  o  que  era  devido  a  espalharem-se 
as  aguas  da  vazante  por  diversos  canaes,  derivando  se  uma 
parte  para  a  Gollada. 

Devia,  portanto,  a  dragagem  fazer-se  em  uma  só  barra,  e 
naquella  que  melhor  orientada  fosse  para  a  entrada  dos 
navios,  que  era  a  da  Gollada. 

O  departamento  maritimo  abundava  nas  ideias  da  gran- 
de conveniência  e  vantagem  das  dragagens  e  da  desobs- 
trucção  da  barra. 

Sendo  sobre  esta  pretensão  ouvida  a  junta  consultiva 
de  obras  publicas,  em  sua  consulta  de  outubro  de  1883, 
depois  de  apreciar  todas  as  informações  juntas  ao  processo, 
observava  aquella  junta  que  o  porto  de  Villa  Real  era  o 
primeiro  do  Algarve,  e  que  ás  boas  condições  da  sua  na- 
vigabilidade  se  devia  o  grande  desenvolvimento  havido  na 
laboração  da  mina  de  S.  Domingos. 

Dizia  a  junta  que  os  minérios  eram  trazidos  em  cami- 
nho de  ferro  de  via  reduzida,  propriedade  da  mina,  aos 
navios  que  tinham  de  transportá-los,  fazendo-se  este  car- 
regatnente  pela  forma  mais  rápida  e  económica.  Na  con- 
fluência da  ribeira  de  Chança  com  a  margem  esquerda 
portugueza,  se  tinha  criado  o  porto  d<-  Pomarão,  conhecido 
por  nacionaes  e  estrangeiros  pela  exportação  dos  minérios 
de  S.  Domingos. 

Tão  grande  é  este  ancoradouro  que  ali  teem  chegado  a 
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e  itacionar  ao  mesmo  tempo  20  embarcações,  das  iotaçft  g 

de  2<>  i  a  1:500  toneladas. 

O  rio  Guadiana,  que  desde  a  foz  do  Chança  para  ju- 
sante tem  de  extensão  50  kilometros,  dá  fácil  accesso 
áquelles  navios,  graças  á  sua  profundidade. 

A  sua  direcção  geral  é  de  N.-S. 

Offerece,  comtudo,  algumas  voltas  e  sinuosidades,  ali 
denominadas  tornos,  nas  quaes  a  empresa  emprega  rebo- 
cadores, para  que  no  trajeeto  ascendente  ou  descendente  a 
navegação  não  soffra  demoras. 

Para  se  avaliar  a  importância  da  mina  bastará  citar-se 
o  facto  de  que,  tendo  recomeçado  a  sua  exploração  em  1 859, 
já  na  exposição  universal  de  Philadelphia  se  apresentaram 
os  seguintes  dados  estatísticos  com  referencia  ao  período 
de  14  annos,  de  1861  a  1874: 

Foi  a  exportação  do  minério  de  1.851:449  tonela- 
das. 

Avaliada  á  boca  da  mina  em  7.912:449;>177  réis. 

De  que  o  Estado  cobrou  281:409;)510  réis. 

Tinha  attingido  aquelle  movimento,  só  em  1873,  a  cifra 
de  211:355  toneladas. 

Portanto,  a  media  do  valor  da  exportação  podia  calcu- 
lar-se  então  em  150:000-SO00  réis,  transportada  para  In- 
glaterra em  400  a  500  navios. 

Estes  algarismos,  dando  a  conhecer  a  actividade  mi- 
neira de  S.  Domingos  naquella  época,  justificavam  de  so- 
bra quanto  se  pudesse  fazer  a  bem  da  barra,  de  cujo 
estado  dependia  a  melhor  saída  dos  produetos  da  sua  ex- 
ploração. 

E,  se  maior  impulso  se  desse  áquella  exploração,  indo 
procurar-se  novos  consumidores  das  pyrites  de  cobre  á 
America,  mais  necessário  se  tornava  procurar  melhorar  o 
estado  da  barra. 

Do  que  fica  exposto  concluia  a  antiga  junta  consultiva 
de  obras  publicas  que  devia  começar-se  o  serviço  da  draga- 
gem nos  pontos  em  que  as  coroas  de  areia  só  tinham  6 
pés  de  fundo,  melhorando-se  a  barra  actual  e  fixando-se 
mais  prolongadamente  o  canal,  de  onde  só  resultariam  van- 
tagens, sem  inconveniente  algum. 

Quanto  ao  novo  canal  da  Clollada,  faltando  na  planta  as 
sondagens  para  se  apreciar  bem  o  trabalho,  parecia  á  junta 
dever  ser  adiado  o  serviço,  que,  se  augmentaria  o  numero 
das   saídas  do  porto,  prejudicaria  as  condições  da  barra, 
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estabelecendo   três    maus   canaes   em  logar  de  um  só  em 
boas  condições. 

Era,  pois,  de  parecer,  que  devia  conceder-se  ao  reque- 
rente licença  para  dragar  a  barra  grande,  por  onde  saem 
os  navios  para  o  alto  mar,  devendo  esse  serviço  ser  ins- 
peccionado por  um  engenheiro  official,  procedendo-se  por 
essa  occasião  aos  estudosTe  observações  para  se  determi- 
nar o  que  conviesse  fazer  no  canal  da  Gollada.  Sendo,  po- 
rem, a  foz  do  Guadiana  commum  ás  duas  nações,  era 
mister  não  conceder  licença  alguma,  senão  com  o  prévio 
accordo  d'ellas,  nos  termos  do  tratado  de  4  de  novembro 
de  1866. 

Não  se  tendo  sobre  o  assumpto  tomado  resolução  alguma, 
novamente,  em  data  de  21  de  maio  de  1895,  foi  presente 
ao  governo  um  requerimento  da  Mason  and  Barry  limi- 
ted,  companhia  exploradora  da  mina  de  S.  Domingos,  so- 
licitando, em  harmonia  com  a  legislação  vigente,  decreto 
de  1  de  dezembro  de  18S7,  decreto  de  1  de  dezembro  de 
1892,  e  regulamento  de  19  do  mesmo  mez  e  anno,  e  mais 
legislação  correlativa,  licença  para  aprofundar  o  canal  da 
barra  do  Guadiana  por  meio  de  dragagens  feitas  á  sua 
custa. 

Ponderava  a  requerente  que  a  exportação  do  minério 
da  sua  mina  attingia  a  proporção  de  250:000  toneladas 
por  anno,  com  probabilidades  de  augmentar,  consistindo 
quasi  exclusivamente  aquella  exportação  em  minérios  la- 
vados, exhaustos  de  cobre  pelo  tratamento  local  e  vendi- 
dos para  o  estrangeiro  pelo  seu  valor  em  enxofre  para  as 
fabricas  de  produetos  chimicos. 

Só  o  movimento  de  navegação,  que  esta  exportação  de- 
terminava, tornava  o  porto  de  Villa  Real  de  Santo  An- 
tónio o  3.°,  ou  o  4.°  do  reino  em  importância  marítima, 
e  supérfluo  seria  enumerar  as  vantagens  que  d'ahi  deri- 
variam, quer  á  localidade,  quer  ao  districto  ribeirinho  até 
Mertola,  quer  mesmo  ao  thesouro  publico,  directa  ou  in- 
directamente. 

A  barra  do  Guadiana,  que  até  1894  dava  passagem, 
com  pequenas  alternativas,  a  vapores  que  demandavam  15 
a  16  pés  inglezes  de  calado,  havia-se  assoriado'  por  tal 
forma,  durante  as  invernias  de  1894-95,  com  o  constante 
predominio  dos  ventos  do  largo,  que  na  actualidade  diffi- 
cilmente  dava  mais  de  13  {/<*  pés  de  agua  em  prea-mar  de 
aguas  vivas. 

Ora  a  venda  do  minério  pelo  seu  valor  em  enxofre, 
para  ser  remuneradora,  só  poderia  fazer-se  em  condições 
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da  maior  economia,  sendo  um  dos  elementos  para  o  con- 
seguir a  modicidade  dos  fretes,  a  qual  é  funeção  da  lota- 
ção do  navio.  Assim,  desde  que  a  falta  de  agua  na  barra 
obrigasse  o  exportador  a  restringir  os  seus  fretamentos  a 
vapores  de  tonelagem  relativamente  pequena,  teria  um 
augmento  na  media  do  custo  dos  fretes,  que,  attendendo  ao 
pouco  valor  do  género,  tornaria  desde  logo  impossível  esse 
commercio. 

Para  obviar  a  este  grave  transtorno,  não  duvidaria  o 
requerente  empregar  avultado  capital  na  construcção  de 
dez  barcos  de  trasbordo,  de  GO  a  150  toneladas,  que  r< 
bessem  no  Pomarão  a  parte  da  carga  que  os  vapores  não 
pudessem  carregar  em  vista  do  estado  da  barra,  e  que  lh'a 
fossem  levar  fora  d'ella,  quando  para  a  receber  fundeassem 
fora  do  porto.  Mas,  alem  da  despesa  que  esta  operação  com- 
porta para  os  vapores,  que  pagam  um  tanto  por  cada  tone- 
lada que  assim  recebem,  tem  ella  ainda  um  inconveniente 
maior,  que  consiste  na  demora  a  que  obriga  os  vapores, 
e  sobretudo  o  perigo  a  que  ficam  expostos,  quando  sobre- 
venha  mau  tempo,  em  occasião  em  que  esperem  fora  da 
barra  o  complemento  da  carga. 

Esta  demora  tem  chegado  a  oito  e  dez  dias,  suecedendo 
que  alguns,  receando  conservar-se  nas  proximidades  da 
costa,  levantam  ferro  e  seguem  ao  seu  destino  com  carga 
incompleta,  deixando  parte  nos  barcos  transportadores. 

É  fácil  comprehender  quanto  estes  factos  influirão  pre- 
judicialmente na  taxa  dos  fretes.  Todavia,  apesar  de  tão 
adversas  condições,  até  1894  o  serviço  tornou-se  ainda  pos- 
sível. Mas,  ultimamente,  o  assoriamento  da  barra  não  tem 
permittido  passagem  a  navios  de  mais  de  13  l/-2  pés  d'agua. 

Nestas  circunstancias,  não  convindo  augmentar  o  nu- 
mero de  barcos  de  trasbordo,  que  exigem  solidez,  e  que 
tornam  cara  e  demorada  a  construcção,  e  que,  mesmo  de- 
pois de  construídos,  não  evitariam  os  inconvenientes  da 
demora  dos  vapores  fora  da  barra  com  todos  os  seus  peri- 
gos, o  frete  tornar-se  ha  por  tal  forma  oneroso  que  arras- 
tará fatalmente,  em  maior  ou  menor  lapso  de  tempo,  a  em- 
presa de  S.  Domingos  á  liquidação  e  portanto  á  cessação 
da  sua  industria. 

Consequência  inevitável  será  esta,  porquanto,  sendo 
cada  vez  menor  a  producção  do  cemento  de  cobre  por 
motivo  do  empobrecimento  no  teor  do  minério,  não  é  por 
si  só  sufficiente  a  exploração  de  semelhante  minério  sem  a 
ajuda  da  exportação  dos  residuos,  para  cobrir  o  custea- 
mento  da  mina. 


.)  .1  I 

oàé 

Nestas  circunstancias,  afigurava-se  ao  requerente  que  o 
remédio  mais  racional,  e  ao  mesmo  tempo  o  mais  efficaz 
e  pratico,  consistia  no  proíundamenío  do  canal  da  barra 
com  uma  draga,  que  se  propunha  por  emquanto  alugar. 
( 'om  mais  2  ou  3  pés  de  agua  na  barra,  e  restabele- 
cida a  navegação  nas  condições  favoráveis  em  que  es- 
tava anteriormente,  ou  ainda  melhores  sendo  possivel,  pro- 
jectava então  o  requerente  fazer  acquisição  de  uma  draga, 
que  se  conservaria  no  Guadiana  em  serviço  permanente, 
e  poderia  acudir  rapidamente  a  desobstruir  a  barra  de 
quaesquer  depósitos  que  lhe  viessem  de  vendavaes,  não 
deixando  accumular  os  depósitos  que  exigissem  trabalho 
mais  custoso  e  demorado  na  sua  remoção. 

Com  a  concessão,  que  pediam,  não  iriam  só  beneficiar 
a  nossa  industria  e  commercio :  mas  praticariam  um  ser- 
viço de  verdadeira  utilidade  publica,  com  o  qual  lucraria 
todo  o  commercio  interessado  na  navegação  do  Guadiana, 
quer  numa,  quer  na  outra  margem  do  rio. 

Ao  seu  requerimento  juntavam  a  planta  do  porto  e 
da  barra,  com  a  indicação  das  dragagens  que  se  propu- 
nham fazer  com  a  sancçào  do  governo. 

Nesta  occasião  achava-me  eu  director  da  circunscripção 
hydraulica,  que  na  sua  área  comprehendia  o  porto  de  Villa 
Real  de  Santo  António.  Cumpria-me,  pois,  informar  este 
requerimento,  o  que  fiz  em  28  de  maio  de  1895.  Apresen- 
tei a  apreciação  do  pedido  e  das  condições  em  que  era 
feito,  e,  sendo  de  parecer  que  do  que  se  projectava  não 
podia  resultar  senão  bem  para  todos,  tanto  para  a  nave- 
gação, como  para  os  productores  e  negociantes  das  duas 
margens  do  rio,  informei,  que,  ouvida  a  respectiva  re- 
partição maritima,  e  porventura  aquellas  que  tivessem  de 
intervir  no  assumpto,  pelo  que  dizia  respeito  ao  ministério 
das  obras  publicas,  poderia  ser  concedida  a  licença  pedida, 
satisfazendo-se  as  seguintes  condições  : 

1."  O  serviço  das  dragagens  seria  eífectuado  sob  a 
fiscalização  da  direcção  da  l.a  circunscripção  hydrau- 
lica, tendo  esta  direcção,  bem  como  as  autoridades  mari- 
timas,  igual  fiscalização  sobre  o  material  de  dragagem  e 
sobre  o  de  transporte  das  escavações. 

2.a  Estas  dragagens  seriam  despejadas  no  mar  largo, 
ou  só  nos  pontos  próximos  da  costa  e  do  interior  do  rio  e 
nos  logares  que  fossem  designados  pela  direcção  geral  da 
l.a  circunscripção  hydraulica,  ouvida  a  respectiva  auto- 
ridade maritima. 

■').'  A  companhia  concessionaria  ficaria  obrigada  a  dra- 
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gar  de  preferencia  nos  pontos  que,  por  esta  direcção  ou 
pela  autoridade  marítima,   lhe  fossem  designados,  dando 

conta  á  direcção  da  l.a  circunscripção  bydraulica  do  ser- 
viço eíFectuado,  sempre  que  lh'o  fosse  exigido. 

4.a  O  pessoal  da  draga  e  das  embarcações  de  transporte 
seria  idóneo  para  os  respectivos  serviços,  nos  termos  dos 
regulamentos  competentes,  e  em  especial  do  regulamento 
d<>  11)  de  dezembro  de  1892,  cap.  IV. 

Subindo  o  processo  á  capitania  do  porto  de  Villa  Real, 
foi  o  respectivo  capitão  do  porto  de  parecer: 

1.°  Que  eram  verdadeiras  todas  as  allegaçoes  da  com- 
panhia exploradora  da  mina  de  S.  Domingos. 

2.°  Que  a  dragagem,  que  aquella  empresa  se  propunha 
fazer  na  barra,  correspondia  a  um  melhoramento,  de  que 
não  só  resultariam  vantagens  para  a  requerente,  mas  para 
os  dois  povos  limitrophes,  tendo  muito  a  lucrar  com  elle 
os  dois  portos  de  Villa  Real  e  de  Ayamonte. 

3.°  Que  nenhum  inconveniente  resultaria,  para  o  regi- 
men do  rio  e  da  barra,  das  dragagens  requeridas,  e  que, 
bem  pelo  contrario,  muito  conviria  se  profundasse  o  canal, 
obrigando-se  o  maior  volume  da  maré  a  seguir  em  uma  de- 
terminada direcção,  desde  o  SE.  a  WNW.,  por  cima  dos 
bancos  da  foz  do  Guadiana,  na  extensão  de  2:500  a  3:000 
metros. 

4.°  Que  sendo  isso  um  beneficio  publico,  de  que  só  re- 
sultariam vantagens  e  nenhum  inconveniente,  por  isso  que 
o  Estado  teria  um  iraportantissimo  melhoramento  sem 
despesa  alguma,  entendia  que  devia  ser  dada  a  autoriza- 
ção pedida,  e  prestar-se  todo  o  auxilio  possivel  para  que 
no  mais  breve  espaço  de  tempo  se  realizasse  aquelle 
melhoramento. 

Foi  este  processo  enviado  em  17  de  junho  de  1895  ao 
conselho  superior  de  obras  publicas  e  minas,  tendo  o 
ministro  de  Hespanha  nesta  corte  manifestado  o  desejo 
de  que  o  governo  portuguez  concedesse  a  autorização  soli- 
citada pela  empreza  da  mina  de  S.  Domingos,  para  dra- 
gar á  sua  custa  a  barra  do  Guadiana. 

A  consulta  do  conselho  geral  de  obras  publicas  e  mi- 
nas tem  a  data  de  21  de  junho  de  1885,  e,  concordando 
com  as  informações  citadas,  terminava  por  opinar  que  devia 
ser  concedida  a  licença  de  que  se  tratava,  nas  condições 
da  informação  da  direcção  da  l.a  circunscripção  bydrau- 
lica. 

Concedida  a  devida  autorização,  de  que  se  deu  conhe- 
cimento  á  legação  de  Hespanha  em  Lisboa,  propoz  esta 
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que,  para  que  os  trabalhos  de  dragagem  se  effectuassem  de 
modo  difinitivo  e  completo,  se  nomeasse  uma  commissão 
de  delegados  dos  dois  paizes,  que  fosse  incumbida  de  es- 
tudar e  propor  os  meios  mais  rápidos  e  efficazes  de  se 
chegar  ao  fim  desejado. 

Para  este  fim  foi  pela  Hespanha  nomeado  o  sr.  D.  José 
Rubio  y  Sanchez,  engenheiro  chefe  de  2.a  classe  do 
corpo  de  caminhos,  canaes  e  portos,  e  por  parte  de  Por- 
tugal tive  eu  a  honra  de  ser  nomeado,  podendo  fazer-me 
substituir  pelo  meu  adjunto,  quando  o  serviço  me  não 
permitisse  trabalhar  na  commissão. 

A  commissão  mixta,  com  a  presença  do  meu  adjunto, 
o  fallecido  engenheiro  António  Vasco  da  Gama  Braga, 
reuniu-se  em  Ayamonte  aos  30  de  dezembro  de  1896,  ins- 
tallou-se  e  reconheceu  ser-lhe  indispensável  proceder  a 
um  detido  estudo  sobre  o  terreno,  e  de  o  consignar  em  um 
projecto  e  memoria,  em  que  extensamente  se  expuzesse  o 
trabalho  feito  e  se  justificassem  as  soluções  propostas,  com 
os  planos  detalhados  do  rio  e  da  costa  adjacente,  e  bem 
assim  das  obras  que  se  propozessem  e  os  seus  orça- 
mentos. 

A  commissão  carecia  dos  meios  e  recursos  necessários 
para  proceder  aos  estudos  do  projecto  do  melhoramento 
da  navegação  do  Guadiana,  não  podendo  prescindir  d'el- 
les,  para  com  a  approvação  dos  dois  governos  se  proce- 
der á  sua  execução.  E  não  chegando  a  um  accordo  sobre 
o  assumpto,  resolveu  consignar  os  alvitres  apontados  pe- 
los dois  delegados,  portuguez  e  hespanhol,  para  que  os 
dois  governos  resolvessem  o  que  julgassem  mais  conve- 
niente. 

Assim,  o  delegado  portuguez  propoz  que  o  estudo  do 
projecto  fosse  feito  pela  commissão  : 

1.°  Pondo  cada  governo  ás  ordens  do  respectivo  dele- 
gado um  ajudante  teehnico. 

2.°  Que  fossem  pagas  pelos  dois  governos  todas  as  des- 
pesas com  o  pessoal  e  material. 

3.°  Que  para  a  justificação  d'estas  despesas  se  formu- 
lassem contas  em  duplicado,  redigidas  em  portuguez  e 
em  castelhano,  e  auetorizadas  pelos  delegados  para  se  co- 
brar de  cada  paiz  a  parte  correspondente. 

4.°  Que  para  os  gastos  correntes  cada  delegado  tivesse 
sempre  em  seu  poder  a  quantia  de  500  pesetas,  ou  réis 
1"  1)0000,  abonados  pelos  respectivos  governos. 

5.°  Que  se  algum  dos  governos  pozesse  á  disposição 
da  commissão  algum  barco,  ou  utensílio,  a  commissão  to- 


337 


mas.se  disso  couta,  afim  de  qu»1  fosse  abonada  p<-lo  outm 
governo  metade  do  sou  custo. 

( >  delegado  hespanhol  entendia  que  á  commissão  mixta 
só  pertencia  expor  aos  seus  governos  as  considerações  re- 
feridas, mas  não  proceder  ao  estudo  e  redacção  do  pro- 
jecto, e  assim  propunha  : 

1.°  Que  o  estudo  do  projecto  das  obras  para  o  melho- 
ramento da  barra  do  Guadiana  devesse  pertencer  a  uma 
commissào  technica,  exclusivamente  portugueza  ou  hespa- 
nhola,  designada  pelo  respectivo  governo. 

'J."  Que  os  dois  governos,  portuguez  e  hespanhol,  pela 
forma  que  julgassem  mais  conveniente,  satisfariam  as  ú<s- 
pesas  do  pessoal  e  material,  que  a  commissào  tivesse  de 
fazer  até  concluir  o  projecto. 

3.°  Que  o  projecto,  para  ser  approvado,  seria  previa- 
mente submettido  por  um  eoutro  governo  ao  exame  te- 
chnico,  que  em  cada  nação  fosse  costume. 

4.°  Que,  approvado  o  projecto,  accordariam  os  dois  go- 
vernos na  forma  administrativa  de  levar  á  realização  o 
seu  pagamento. 

Assim,  propunham  separadamente  os  dois  delegados  os 
meios  práticos  e  efficazes  de  levar  á  realização  uma  obra 
de  tanto  interesse  para  as  duas  nações. 

.Submettida  esta  acta  ao  governo  portuguez,  foi  este. 
por  parte  do  ministério  das  obras  publicas,  de  parecer 
que  merecia  a  preferencia  a  proposta  do  delegado  portu- 
guez, que  opinava  por  que  os  estudos  fossem  feitos  pela 
commissão  mixta.  aggregando-se  a  cada  delegado  um  aju- 
dante, engenheiro  ou  conductor,  e  correndo  por  conta  dos 
dois  paizes  as  respectivas  despezas. 

Levada  a  questão  á  solução  dos  dois  governos,  foi  o 
hespanhol  muito  amável  para  com  o  portuguez,  propondo 
e  insistindo  por  que  fosse  um  engenheiro  portuguez  o  in- 
cumbido d'este  estudo,  ao  que  o  governo  procurou  cor- 
responder instando  por  que  fosse  o  serviço  incumbido  a 
um  engenheiro  hespanhol,  sendo  certo  que  a  quantia  or- 
çada para  esse  estudo  em  14:000?>000  chegaria  larga- 
mente para  esse  hm. 

Apresentando-se  razoes  pró  e  contra  qualquer  das  refe- 
ridas propostas,  e  tendo  a  honra  de  ser  consultado  sobre 
o  assumpto,  foi  minha  opinião,  constante  do  meu  officio 
de  16  de  agosto  de  1897,  que  o  processo  mais  racional  e 
conducente  a  um  resultado  pratico  e  útil  seria  o  se- 
guinte : 

A  commissão  internacional,  nomeada  pelos  dois  gover- 
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nos  de  Hespanha  e  Portugal  para  estudar  e  propor  os 
meios  mais  rápidos  e  efficazes  para  o  melhoramento  defi- 
nitivo e  completo  da  barra  do  Guadiana,  que  podia  ser 
obtido,  tanto  com  dragagens,  como  com  outras  obras, 
ou  com  ambas  conjuntamente,  devia  formular  o  plano 
d'estes  estudos  e  definir  o  fim  a  que  elles  deveriam  mirar, 
sendo  os  competentes  estudos  incumbidos  a  um  engenheiro 
de  qualquer  das  duas  nações,  que  empregaria  no  seu  ser- 
viço os  auxiliares  que  julgasse  necessários. 

Este  engenheiro,  soccorrendo-se  para  os  seus  estudos 
aos  importantes  trabalhos  hydrographicos  da  bacia  do  Gua- 
diana, effectuados  pela  direcção  geral  dos  trabalhos  geo- 
désicos, chorographicos  e  hydrographicos  do  reino,  e 
(Vaquelles  de  igual  natureza  que  houvesse  por  ventura  em 
Hespanha,  elaboraria  o  seu  projecto,  que,  depois  de 
submettido  á  commissão  internacional,  e  com  o  seu  pare- 
cer, seria  submettido  aos  dois  governos,  hespanhol  e  por- 
tuguez,  para.  ouvidos  os  conselhos  e  repartições  techni- 
cas,  que  existem  nos  dois  paizes  para  informarem  ques- 
tões d'esta  natureza,  resolverem  sobre  elle,  accordando  nos 
meios  de  dar-lhe  execução,  assim  como  na  distribuição 
que  devia  fazer-se  pelos  dois  paizes  das  respectivas  des- 
pesas. 

Com  esta  informação  se  conformou  o  governo  hespanhol, 
apressando-se  a  communicá-lo  ao  governo  portuguez,  e 
acrescentando  que  aquelle  governo  desejava  saber  com 
a  possivel  brevidade,  se  o  governo  portuguez  nomeava  o 
engenheiro  que  havia  de  incumbir-se  d'aquelle  estudo,  ou 
se  preferia  que  fosse  nomeado  pelo  governo  hespanhol. 

Insistindo  o  governo  hespanhol  pela  nomeação  de  um 
engenheiro  portuguez  para  elaborar  o  projecto  de  Villa 
Real,  no  que  quiz  dar  mais  um  testemunho  da  sua  consi- 
deração pelo  paiz  e  pela  engenharia  portugueza,  foi  d'essa 
commissão  encarregado  o  sr.  engenheiro  Henrique  Gon- 
çalves Barbosa  Moreira. 

De  tudo  quanto  tenho  rapidamente  exposto,  só  me 
consta  que  tenha  resultado  um  relatório  do  sr.  engenheiro 
.Moreira,  dos  estudos  que  effectuou  nos  mezes  de.  setem- 
bro e  outubro  de  1897,  com  o  fira  do  melhoramento  da 
barra  do  Guadiana. 

Tem  esse  relatório  a  data  de  10  de  novembro  de  1898, 
e  por  haverem  aquelles  trabalhos  passado  para  a  l.a  bri- 
gada de  estudos,  criada  pelo  decreto  de  24  de  setembro 
de  1898,  que  remodelou  os  serviços  hydraulicos  e  suppri- 
miu  as  circunscrições  hydraulicas,  conforme  determinou  a 
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portaria  cio  14  do  outubro  cVaquello  anno,  tem  ellc  por 
fim  coordenar  os  trabalhos  <jue  executou  nos  referidos  dois 
mezes,  em  que  esteve  incumbido  cVaquella  commissão. 

Começando  por  salientar  a  importância  do  porto  de 
Villa  Real  na  exportação  do  minério  de  S.  Domingos, 
cujo  movimento  marítimo  para  o  anno  de  1897  computava 
em  mais  de  .'500  vapores  do  1500  toneladas,  ou  no  total 
de  450:000  toneladas,  dizia  que  no  principal  canal  a  barra 
não  tinha  então  mais  de  13  pés  de  agua,  emquanto  as 
embarcações  demandavam  carregadas  18  pés.  Nessas  cir- 
cunstancias eram  os  vapores  obrigados  a  despejar  parto 
da  sua  carga  em  lanchas  para  transporem  o  banco,  pois 
que  no  rio  tinham  a  agua  necessária  para  navegar  carre- 
gados, ancorando  entre  a  villa  e  o  forte  de  Santo  António, 
ou  ponta  da  Areia,  e  alliviando  ahi  por  baldeação  para 
barcaças  parte  da  sua  carga.  Transpunham  depois  a  barra 
e,  torneando  o  Banco  de  Fora,  iam  fundear  próximo  da 
costa,  entre  o  Monte  Gordo  e  o  Medo  Gordo.  Era  ahi 
que  completavam  o  seu  carregamento. 

Em  1895,  em  que  a  mina  de  S.  Domingos  havia 
requerido  licença  para  dragar  a  barra,  ella  indicava  que  o 
canal,  que  pretendia  desobstruir,  era  comprehendido  entre  o 
banco  do  O  Bril  e  o  da  Cabeça  do  Gigante.  Mas  o  pri- 
meiro estava  actualmente  ligado  á  margem  e  descobria 
extensamente  nas  baixa-mares,  emquanto  o  segundo  se 
ampliava  para  SW. 

Isto  bastava  para  mostrar  que  a  barra  do  Guadiana 
era  inferior  ás  necessidades  da  navegação  do  porto. 

Fazendo  a  comparação  do  estado  da  barra,  constante 
da  carta  de  1881,  que  é  relativa  á  situação  de  3874-7C, 
com  a  de  1897,  achava  o  sr.  engenheiro  Moreira  o  seguinte  : 

1.°  O  banco  O  Bril,  formado  no  prolongamento  da  mar- 
gem direita  do  Guadiana,  na  foz,  a  partir  do  forte  de 
Santo  António,  ou  ponta  da  Areia,  continuando  em  curva 
suave  na  extensão  de  2:400  metros  e  com  largura  muito 
variável  com  a  media  approximadamente  de  300  metros, 
descobria  em  todas  as  baixa-mares  actualmente. 

2.°  A  Ilha  Neutra,  no  prolongamento  da  margem  hes- 
panhola,  e  com  a  curvatura  denominada  Cabeça  voltada 
para  o  banco  O  Bril,  media  a  largura  de  1:000  metros  e 
estendia  se  para  E.  1:900  metros. 

3.°  Os  bancos  da  margem  esquerda,  que  constituem  a 
parte  avançada  da  Ilha  de  Canellas,  onde  fica  a  torre  de 
Canellas  e  os  pharolins,  e  que  comprehendo  o  Sanagal  e  a 
ponta  da  Espada,  vae  ligar-se  com  a  costa  hespanhola. 
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4.°  O  banco  da  foz,  a  1:000  metros  de  distancia  da 
ponta  de  O  Bril,  rica  na  curva  de  ( — 2m,00). 

"».  O  banco  das  Almas,  ligado  á  ponta  de  O  Bril.  es- 
tende-se   na   direcção   de   NW.  com  a  cota  de  ( — lm,00). 

Havia,  portanto,  um  canal  único,  e  o  tahveg  seguia  en- 
tre O  Bril  e  a  cabeça  da  Ilha  Neutra,  e  o  banco  de  Fora 
e  as  Almas. 

Todos  estes  bancos  e  ilhas  eram  de  areia,  com  a  super- 
fície mais  ou  menos  lodosa. 

Na  época  a  que  o  sr.  engenheiro  Moreira  se  refere, 
em  39  dias  de  trabalho  não  teve  tempo  para  fazer  o  le- 
vantatnento  hydrographico  da  foz  do  Guadiana,  na  parte 
portugueza.  e  de  proceder  ao  reconhecimento  geral  da  si- 
tuação da  barra;  soccorrendo-se,  porem,  a  uma  planta 
mandada  levantar  em  1891  pela  mina  de  S.  Domingos, 
e  aos  esclarecimentos  e  informações  dos  práticos  da  locali- 
dade, pôde  indicar  approximadamente  as  modificações 
que  tinham  tomado  os  bancos  e  a  disposição  em  que  se 
achava  a  barra,  que  era  a  seguinte : 

1.*  O  banco  O  Bril  dividiu-se  em  dois,  deixando  entre 
elles  um  canal  de  250  a  300  metros.  O  banco  de  terra 
recuou  um  pouco,  mas  alargou-se  muito  para  W.  O  banco 
exterior  estendeu  a  sua  ponta  paraE.,  deslocando  para  esse 
lado  o  tahveg. 

2.a  O  banco  de  Fora  tomou  uma  posição  para  W.,  na 
extensão  approximada  de  1:000  metros  e  na  orientação  de 
SE.  Mas  uma  parte  do  seu  assoriamento  foi  ligar-se  de- 
baixo de  agua  com  o  da  Ilha  Neutra.  Entre  os  dois  esta- 
beleceu-se  um  canal,  tendo  na  sua  maior  extensão  a  lar- 
gura de  400  metros,  e  formando  uma  garganta,  ou  estreita- 
mento de  120  metros,  voltado  ao  S.,  entre  as  pontas  dos 
bancos  de  Este  e  de  Fora. 

3.a  A  Ilha  Neutra  uniu-se  á  margem  hespanhola. 

4.a  O  banco  ,das  Almas  ligou-se  também  a  dois  bancos, 
o  exterior  de  O  Bril  e  o  de  Fora. 

Do  que  fica  dito,  conforme  as  informações  do  sr.  enge- 
nheiro Moreira,  em  um  período  de  22  ou  23  annos,  a  dis- 
posição dos  canaes  da  barra  apresentou  differenças  muito 
características,  que  era  mister  apreciar  para  a  organização 
de  qualquer  plano  de  melhoramento,  que  se  pretenda. 

Em  1*74  o  canal  entre  as  margens,  na  parte  mais  es- 
treita, media  420  metros  de  largura  minima,  com  a  cota 
também  minima  de  2ra,20  em  referencia  ao  plano  da  máxima 
baixa-mar,  sendo  a  máxima  amplitude  equinoxial  de  3m,19. 
Pelas  observações  feitas  pela  direcção  geral  dos  trabalhos 
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geodésicos  no  período   de  3  annos  achou-se  para  unidade 
de  altura  U  =  lm,60. 

Applicando  a  formula  da  amplitude  expressa  na  unidade 
da  altura  com  os  quatro  eoemcientes  de  maré  para  aguas 
vivas  e  mortas,  achava-se  o  seguinte: 

Máximo  p.  m.  d'ag.  v 3m,78 

Mínimo  p.  m.  d  ag.  v «   ? l  ' 

,f      .         '  ,,  9111  9fi 

Máximo  p.  m.  d  ag.  m *  -y 

Mínimo  p.  m.  d'ag.  m 0m,b8 

Estes  valores  são  diversos  dos  deduzidos  do  resumo  das 
observações  maréometricas,  que  dão  a  máxima  e  a  minima 
amplitude  em  aguas  vivas  3"',19  e  2m,80  e  para  a  minima 
em  aguas  mortas  0m,58. 

Em  1897  o  accesso  do  porto  de  Villa  Real  era  dado  por 
dois  canaes,  que  se  chamavam  barra  portugueza  e  barra 
hespanhola. 

Pelas  informações  dadas  pela  auctoridade  marítima  e 
pelos  práticos  da  localidade  sabe-se  que  não  se  pode  con- 
tar para  a  entrada  do  porto  com  mais  de  4m,30  de  agua, 
quando  se  tornam  precisos  6  metros.  Assim,  para  o  caso 
do  p.  m.  de  aguas  mortas,  é  indispensável^  que  a  cota 
minima  na  barra  seja,  na  estiagem,  de  3m,<55.  E  é  para 
obter  este  resultado  que,  tanto  a  companhia  de  S.  Do- 
mingos, como  os  práticos  da  localidade,  pedem  se  recorra 
ás  dragagens  como  o  único  processo  que  de  prompto  possa 
satisfazer  os  desejos  dos  interessados  no  melhoramento  da 
barra. 

Quando  o  canal  da  barra  tenha  a  agua  sufficiente,  a 
orientação  do  da  barra  portugueza  é  a  mais  vantajosa,  esta- 
belecendo um  caminho  mais  directo  para  os  navios,  e  evi- 
tando um  grande  rodeio  para  passarem  entre  os  bancos  de 
Leste  e  de  Fora. 

O  canal  hespanhol,  não  podendo  deixar  de  subsistir,  e 
sendo  preferível  em  determinadas  circunstancias,  convirá 
também  ser  dragado,  contando-se  com  que  as  cheias  o 
aprofundarão  egualmente. 

Julga  o  sr.  engenheiro  Moreira  que  se  torna  necessário 
levantar  uma  nova  carta  hydrographica  do  porto  embarra, 
sendo  de  opinião  que  só  na  prolongada  observação  e  no 
estudo  é  que  podem  colher-se  elementos  para  darem  com 
segurança  a  orientação  segura  do  que  deva  fazer-se.  A 
organização  do   plano   dos  estudos,  que  deve  elaborar-se, 
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alem  dos  elementos  que  já  existem,  das  cartas  e  estudos 
de  1875-7G  e  na  de  1891,  devia  basear-se: 

1.°  Em  uma  nova  carta  hydrographica  do  porto,  desde 
o  forte  do  Pinheiro,  a  montante  de  Villa  Real  de  Santo 
António,  até  os  bancos  exteriores  da  barra,  limitada  na 
curva  exterior  dos  ( — 8m,00). 

2.°  Nos  estudos  sobre  a  direcção  e  intensidade  das  cor- 
rentes na  foz  e  nos  canaes  da  barra,  e  em  todas  as  indicações 
hydrographicas  para  a  apreciação  e  inteligência  da  carta. 

o.ú  Nos  esclarecimentos  e  informações  das  autoridades 
marítimas  e  práticos  da  localidade  sobre  a  natureza  da 
barra,  suas  alterações  e  condições  a  que  deve  satisfazer 
para  a  navegação  respectiva. 

4.°  Estatísticas  para  se  apreciar  a  verdadeira  importân- 
cia do  porto,  comprehendendo  as  medias  annuaes  do  mo- 
vimento marítimo  dos  últimos  dez  annos,  com  a  indicação 
da  tonelagem  máxima,  minima  e  media,  rendimentos  adua- 
neiros, valores  dos  géneros  exportados  nas  suas  diversas 
especialidades  e  importância  das  industrias  locaes,  popu- 
lação marítima  e  industrial  da  villa,  etc,  etc. 

Aproveitando  as  marés  das  syzigias  de  setembro  e  ou- 
tubro, pôde  ainda  o  sr.  engenheiro  Moreira  fazer  um 
reconhecimento  geral  da  barra,  e  dos  bancos  e  margens 
que  descobriam  na  maior  baixa-mar.  Dando  começo  ao 
trabalho  de  plancheta  na  escala  de  1/5000,  tornar-se-hia 
preciso  levantar  quatro  planchetas  de  0m, 60x0,50,  o  que 
daria  um  plano  hydrographico  de  1'",20><1,U,00. 

A  primeira  plancheta  ficou  completa,  começando  no 
forte  do  Pinheiro  e  terminando  a  1:000  metros  da  costa, 
a  partir  do  posto  fiscal  da  ponta  da  Areia,  junto  do  forte 
arruinado  de  Santo  António. 

Levantou  também  a  planta  topographica  da  villa,  que 
está  muito  ampliada  com  novas  fabricas,  armazéns  e  ou- 
tras edificações,  e  determinou  a  forma  e  disposição  das 
dunas  próximas,  o  que  se  torna  ali  de  grande  importância 
conhecer. 

Das  suas  observações  conclue  o  sr.  engenheiro  Mo- 
reira que  o  leito  do  Guadiana,  entre  Villa  Real  e  a  ponta 
da  Areia,  pouca  alteração  tem  soffrido,  parecendo-lhe  que 
se  conserva  a  antiga  linha  de  tahveg  entre  aquelles  pontos, 
a  qual  se  approxima  e  corre  parallelamente  e  á  distancia 
de  100  metros  approximadamente  da  margem  portugueza. 
È  «ssa  a  posição  que  ordinariamente  tomam  os  vapores, 
quando  estacionam  no  porto. 

As   alterações  do  regimen  dao-se  sempre  exteriormente 
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;i  foz,  na  barra,  e  no  percurso  que  segue  a  navegação.  Sâo 

estas  alterações  que  essencialmente  convém  estudar,  e  bem 
assim  as  causas  que  as  determinam  e  todos  os  efteitos  que 
produzem. 

Os  estudos  iniciados  não  podiam  deixar  de  limitar-se, 
tratando-se  de  um  porto  em  que,  pelos  tratados  entro  os 
dois  paizes,  e  pelo  que  havia  sido  estabelecido  pela  ultima 
commissão  internacional,  o  projecto  dos  seus  melhoramen- 
tos estava  dependente  das  bases  que  de  commum  acordo 
deveriam  ser  estabelecidas. 

Tal  é  o  que  posso  concluir  do  relatório  com  que  o  sr. 
engenheiro  Moreira  quiz  dar  conta  da  commissão  de  que 
havia  sido  encarregado,  e  pelo  qual  se  tornou  digno  de 
louvor,  pelos  esclarecimentos  que  prestou  para  a  questão, 
e  elementos  que  forneceu  para  a  apreciação  do  estado  do 
porto  e  da  barra  naquella  época,  e  para  a  solução  do  pro- 
blema, pelo  menos  no  que  é  restricto  ao  requerimento  da 
mina  de  S.  Domingos  para  as  dragagens  da  barra. 

Passando  aquelles  trabalhos  para  a  l.a  brigada  de  es- 
tudos, não  me  consta  que  nos  últimos  10  annos,  de  1898 
até  hoje,  se  tenha  feito  mais  cousa  alguma  sobre  assumpto 
de  tanto  interesse  publico  e  particular.  Ha  14  annos  que 
se  solicitara  autorização  para  um  serviço,  que  seria  de 
grande  conveniência  para  a  empresa  de  exploração  da 
nossa  primeira  e  mais  valiosa  mina,  para  o  commercio 
das  duas  margens  do  Guadiana,  e  para  os  interesses  do 
Estado.  Esse  grande  melhoramento  não  custaria  sacrifício 
algum  para  os  cofres  públicos;  e  tanto  o  governo  portu- 
guez  como  o  hespanhol  se  haviam  mostrado  interessados 
em  que  fosse  feita  a  concessão  pedida.  E,  comtudo,  nada 
pôde  ainda  conseguir-se.  Haverá  ainda  tempo  para  o 
conseguir?  Não  faltam  elementos  para  a  apreciação  da 
questão,  e  não  teera  as  exigências  burocráticas  e  diplomá- 
ticas levantando  difficuldades  para  a  sua  solução. 

As  razoes,  que  militavam  então  a  favor  d'ella,  subsistem 
hoje,  mais  reforçadas  e  recommendaveis.  Quando  não  se 
duvida  hoje  da  conveniência  e  vantagem  de  montar  um 
serviço  de  dragagens,  com  que  o  Estado  acuda  ás  ur- 
gentes necessidades  que  as  barras  e  ancoradouros  de 
quasi  todos  os  nossos  portos  reclamam,  removendo-lhes  os 
depósitos  e  assoreamentos  que  os  pejam,  e  que  diversas 
commissoes  teem  por  vezes  informado  o  governo  sobre  o 
material  de  que  carece  este  serviço,  e  o  custo  em  que 
importará,  seria  muito  para  desejar  que  se  levasse  a  effeito 
a  installação  d'esse  serviço,  para  o  qual  já  teem  sido  con- 
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signados  nos  nossos  orçamentos  quantias  avultadas.  Ura 
dos  primeiros  portos  a  que  esse  serviço  se  applique  deve 
ser,  o  de  Villa  Real  de  Santo  António. 

E,  porem,  mister  não  exagerar,  e  querer  dever  todos 
os  melhoramentos  dos  portos  ás  dragagens  d'elles.  Não ; 
seria  esse  um  erro  que  importaria  avultadíssima  despesa. 
As  dragagens  são  de  grande  vantagem  e  ás  vezes  indis- 
pensáveis, para  remover  os  obstáculos  que  as  correntes 
sejam  impotentes  para  o  fazer. 

Mas  o  seu  principal  e  mais  útil  fim  é  auxiliar  as  cor- 
rentes, guiá-las,  encaminhá-las,  e  fazê-las  concorrer  assim 
para  a  conservação  dos  portos  e  das  docas,  removendo  só 
os  depósitos  e  assoreamentos  que  as  aguas  não  possam  le- 
var. 

Demarcação  é  ahuuiameuto  para  a  entrada  do  porto  de 
Villa  Real  de  Santo  António.  —  Com  a  variabilidade  que 
é  reconhecida  na  barra,  a  demarcação  d'ella  para  de  dia 
ser  seguida  sem  dependência  de  pilotos,  e  devidamente 
alumiada  de  noite  para  ser  praticada,  é  assumpto  de  alta  e 
evidente  necessidade.  E  sendo  a  barra  commum  ás  duas 
nações  de  Portugal  e  de  Hespanha,  tudo  o  que  sobre  aquelle 
assumpto  houvesse  de  resolver-se  deveria  ser  filho  do  acordo 
entre  as  duas  nações,  que  igualmente  resolveriam  a  forma 
do  respectivo  pagamento. 

Por  isso,  em  1884  se  nomeou  uma  commissão  interna- 
cional para  estudar  a  questão,  e  pelo  convénio  de  11  de 
março  d'aquelle  anno  estipulou-se  que  na  foz  do  Guadiana 
se  collocassem  bóias  na  barra  e  luzes  de  enfiamento  em 
terra. 

Como  estas  luzes  caiam  em  território  portuguez,  seria 
Portugal  que  ficaria  com  o  encargo  d'estas  despesas,  em- 
quanto  o  governo  hespanhol  installaria  e  pagaria  as  bóias. 
Assim  procedeu  este  governo,  desobrigando-se  do  compro- 
misso que  havia  contrahido,  sem  que  o  governo  portuguez 
se  houvesse  até  hoje  desobrigado  do  seu. 

Actualmente,  na  margem  portugueza,  ha  somente  um 
pharolim  de  estay  içado  num  mastro  montado  no  forte  em 
minas  da  ponta  de  Santo  António.  Na  margem'  hespa- 
nhola  ha,  porem,  duas  luzes  fixas  na  ilha  de  Canellas,  branca 
a  do  S.  e  vermelha  a  do  N.,  que  alcançam  7  milhas  em 
boas  condições  atmosphericas. 

Estas  luzes  deviam  marcar  o  primeiro  enfiamento  da 
entrada  do  canal,  mas  já  hoje  o  não  fazem,  por  elle  estar 
na  parte  portugueza. 
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A  balisagem  o  feita  com  bóias  ordinárias,  conforme  o 
referido  convénio,  que  são  mantidas  e  conservadas  pela 
Hespanha.  lia  duas  á  entrada,  pintadas  de  preto  a  de  E., 
e  de  vermelho  a  de  \\\,  e  outras  marcando  os  bancos,  e 
na  ponta  fronteira  á  Gollada. 

llavendo-se  dado  modificações,  que  exigem  que  seja  re- 
visto o  systema,  foi  nomeada,  em  31  de  agosto  de  1906, 
uma  nova  commissão  internacional  para  aquelle  fim.  A 
commissão,  que  se  reuniu  em  Ayamonte  nos  dias  22  a  30 
de  janeiro  de  1907,  era  composta  dos  srs.  engenheiro  hy- 
drographo  Schultz  Xavier,  capitão  de  mar  e  guerra,  e  do 
de  obras  publicas  Ribeiro  de  Almeida,  portuguezes,  e  do 
sr.  D.  Francisco  JJomeray  Lopez,  tenente  de  navio  da  ar- 
mada e  commandante  de  marinha  e  interino  da  junta  de 
Huelva,  que  substituiu  o  sr.  D.  Francisco  Eivera  y  Lopez, 
capitão  de  navio,  e  do  sr.  D.  Francisco  Féran  y  Morales, 
engenheiro  chefe  de  2.a  classe. 

Apreciando  a  questão  sujeita  ao  seu  juizo,  e  tendo 
de  haver  sempre  em  qualquer  época,  e  qualquer  que  seja 
o  nível  das  aguas,  um  canal  principal,  mantido  pela  acção 
constante  e  combinada  do  mar  com  a  fluvial,  terá  pelo 
respectivo  canal  de  fazer-se  a  navegação  de  ambas  as  na- 
ções, as  quaes  deverão  proceder  de  acordo  e  equitativa- 
mente ás  despesas  inherentes  á  balisagem  e  alumiamento 
do  referido  canal  na  região  inferior,  entre  a  barra  e  Aya- 
monte, no  porto  de  Villa  Real  de  Santo  António. 

A  commissão  verificou,  que,  para  a  derrota  que  seguem 
hoje  os  marítimos  para  entrar  a  barra,  se  utilizam  das 
bóias  collocadas.  A  balisagem  é  pois  regular,  mas  o  alu- 
miamento altamente  deficiente. 

Estudando  depois  o  rio  e  o  regimen  da  barra,  e  discu- 
tindo o  que  deva  entender-se  pelo  que  se  lê  no  tratado  de 
limites  entre  Hespanha  e  Portugal,  que  data  de  1864,  foram 
de  parecer  que  a  expressão  pertence  ás  duas  nações  por 
metade  das  respectivas  correntes  devia  considerar-se  que  o 
tahveg,  considerado  como  limite  commum,  tinha  de  perten- 
cer ás  duas  nações,  que  haviam  de  servir-se  ambas  pelo  ca- 
nal para  a  livre  navegação,  não  podendo  uma  d'ellas  pôr 
embaraços  á  navegação  da  outra. 

A  barra  de  E.  do  Guadiana,  pela  qual  se  dá  a  princi- 
pal vazão  das  aguas  do  rio,  a  que  sempre  tem  sido  a  sua 
barra  natural,  a  que  tem  hoje  maior  profundidade,  a  que 
dá  mais  fácil  accesso  ás  marés  no  fluxo,  e  melhor  saída 
ás  do  refluxo,  pode,  por  circunstancias  especiaes,  e  pelo 
estabelecimento  de  outros  canaes,  como  ha  tempo  suece- 
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deu  i-om  a  Uollada,  soffrer  um  assoriamento,  ou  desloca- 
ção ;  mas  esses  accidentes  não  podem  perturbar  o  direito 
e  o  interesse  commum  dos  dois  povos  na  navegação  do 
rio. 

Foi  este  principio  que  a  commissão  consignou,  contra 
o  facto,  que  iá  em  tempo  se  havia  dado,  da  Hespanha  re- 
clamar contra  a  circunstancia  dos  pilotos  portuguezes  irem 
exercer  a  pilotagem  em  aguas  da  sua  jurisdição,  como  são 
as  da  barra  de  E. 

D'esse  estudo  e  discussão  concluiu  a  commissão  inter- 
nacional que,  tendo  de  existir  forçosamente,  em  qualquer 
época  e  seja  qual  for  o  nivel  das  aguas,  um  canal  prin- 
cipal, mantido  pela  acção  constante  e  combinada  do  mar 
e  da  corrente  fluvial,  pelo  referido  canal  terá  necessaria- 
mente e  de  preferencia  de  fazer-se  a  navegação  de  ambas 
as  nações,  e  que,  portanto,  ambas  devem  sempre  proce- 
der de  commum  acordo,  para  não  se  contrariarem  mutua- 
mente, e  distribuir  equitativamente  as  despesas  inherentes 
á  balisagem  e  ao  alumiamento  do  referido  canal  principal. 

Estabelecidos  e  acceites  estes  princípios,  estabelecido 
ficava  que  para  cada  nação  deveria  ser  expresso  o  direito 
do  exercicio  da  livre  actividade  de  cada  um  dos  Estados, 
desde  a  sua  margem  até  a  linha  do  talweg.  E,  assim,  to- 
mou-se  como  divisória  para  o  alumiamento  a  cargo  de 
cada  paiz  o  referido  talweg,  estabelecendo-se  que  as  bóias 
a  W.  da  mencionada  linha  divisória  ficariam  a  cargo  de 
Portugal,  e  as  de  E.  a  cargo  da  Hespanha. 

Para  o  alumiamento,  assentando-se  também  que  era  as- 
sumpto muito  importante,  sendo  hoje  de  noite  muito  diíficil 
e  perigosa  a  navegação,  deveria  completar  se  o  systema 
de  luzes  já  determinado. 

E  assim  a  balisagem  e  alumiamento,  que  se  propunham, 
representavam  um  grande  beneficio  prestado  á  navegação, 
de  que  ella  muito  necessitava,  e  com  que  muito  utilizaria 
a  economia  dos  dois  paizes,  tendo  augmentado  muito  o  mo- 
vimento marítimo  dos  dois  portos  de  Villa  Real  de  Santo 
António  e  de  Ayamonte,  augmento  devido  aos  progressos 
das  industrias  e  da  pesca  em  todo  o  littoral  SW.  da  Pe- 
nínsula. Isto  sem  contar  com  a  lavra  da  mina  de  S.  Do- 
mingos e  de  outras  minas  que  possam  ser  exploradas. 

A  commi.ssão,  a  que  me  tenho  referido,  lembrava,  pois, 
aos  governos  a  conveniência  de  se  fazerem  as  obras  para 
melhorar  a  barra,  e  para  evitar  o  mal  na  entrada,  ou  saída, 
fazendo-se  a  carga  e  descarga  fora  da  barra  por  esta  não 
ter  o  tirante  de  agua  indispensável. 
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Admitte-se  que  para  melhorar  o  regimen  de  um  rio  se 
deve  augmentar  a  sua  potencia  hydraulica,  fecilitando-s 

transmissão  e  a  propagaçSo  da  maré,  augmentando-se  o  vo- 
lume de  agua  que  entra  no  rio  e  a  sua  celeridade,  dimi- 
nuindo-se  os  attritoa  que  se  oppÕem  á  propagação  das 
correntes,  removendo- se  os  escolhos  e  obstáculos  a  ellas 
e  fazendo  crescer  as  profundidades  medias. 

Se.  portanto,  for  estudada  a  melhor  direcção  que  deva 
ter  o  canal,  e  se,  recorrendo  a  dragagens,  se  removerem 
os  bancos  e  depósitos,  fazendo  desapparecer  os  obstácu- 
los que  haja  no  leito  ou  nas  margens,  e  tapando  os  canaes 
secundários,  obter-se-ha  um  tirante  de  agua  que  permit- 
tirá  a  entrada  das  embarcações  durante  qualquer  phase 
da  maré. 

Mostrando  as  vantagens  que  em  toda  a  parte  se  estão 
tirando  das  dragagens,  não  trata  a  commissão  d'ellas  nem 
das  melhores  obras  a  executar,  não  sendo  isso  da  sua 
incumbência. 

Pelas  variações  de  posição  e  de  direcção  que  offerece  o 
canal  da  barra,  foi  a  commissão  levada  a  decidir-se  pelo 
alumiamento  por  meio  de  luzes  fixas  em  terra,  e  para  a 
balisagem  por  bóias  ordinárias,  devendo  ás  variações  do 
canal  corresponderem  os  deslocamentos  das  luzes  e  das 
bóias. 

O  systema  das  luzes  em  terra  é  o  que  offerece  melho- 
res condições  de  visibilidade ;  mas  tem  pouca  elasticidade 
para  adaptar-se  a  canaes  sinuosos  e  variáveis  em  planta. 
Em  taes  casos,  offerecem  mais  vantagem  as  bóias  lumino- 
sas, por  meio  das  quaes  se  consegue  uma  distribuição 
quasi  uniforme  ao  longo  do  canal.  Alem  de  que,  para  qual- 
quer variação  do  canal  é  mais  fácil  e  económico,  a  não 
ser  durante  os  temporaes,  deslocar  uma  bóia  no  mar  do 
que  uma  luz  fixa  em  terra. 

Sendo,  porem,  limitado  o  alcance  das  luzes  Pintsch,  e 
sendo  certo  que  estas  bóias  se  comportam  tanto  peor 
quanto  mais  agitado  estiver  o  mar,  deve  o  enfiamento  da 
entrada  do  canal  fazer-se  por  luzes  fixas,  sempre  que 
seja  possivel,  ficando  a  responsabilidade  da  conservação 
cVellas  á  nação  em  cujo  território  estiverem. 

Estas  luzes  devem  ter  o  alcance  preciso  para  que  se- 
jam visíveis  aos  navios  no  mar  e  a  distancia  da  costa. 

Entendeu  a  commissão  que  o  primeiro  troço  do  canal 
devia  ser  alumiado  por  duas  luzes  fixas  em  terra,  e  o  dos 
outros  troços  por  bóias  do  systema  Pintsch,  ficando  as  do 
lado  de  W.  a  cargo  de  Portugal,  e  as  de  E.  da  Hespanha. 
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Quanto  ás  bóias  de  bifurcação,  seriam  coilocadas  nas 
extremidades  dos  bancos  do  lado  de  jusante,  e  as  de  con- 
fluência, que  são  as  dos  extremos  da  parte  superior,  do 
lado  de  montante.  E  como  o  seu  numero  terá  de  ser  par. 
ficariam  estas  a  cargo  das  duas  nações,  duas  a  duas. 

A  pintura  d'ellas  seria  conforme  o  regulamento  de  1  de 
setembro  de  1890,  e  com  os  princípios  lixados  em  1899 pela 
commissão  marítima  internacional :  mas  como  as  de  còr 
verde  teem  um  alcance  muito  reduzido,  pareceu  melhor 
recommendar  a  luz  branca  nas  bóias  de  bombordo,  e  a 
vermelha  nas  de  estibordo,  reservando-se  a  verde  só  para 
as  bóias  de  bifurcação  e  confluência. 

Sobre  as  bóias  Pintsch,  devo  dizer  que  tive  occasião 
de  verificar  que  aquellas  bóias  luminosas,  de  cor  branca  e 
vermelha,  prestavam  muito  bons  serviços,  e  eram  bem  vi- 
síveis, quando  o  mar  não  estava  muito  agitado. 

Não  assignalava  a  commissão  o  typo  das  bóias,  por  de- 
pender da  profundidade  do  logar  em  que  deviam  ser  coi- 
locadas, e  este  do  traçado  dos  alinhamentos ;  mas  entrava 
em  minuciosas  informações  sobre  a  capacidade  que  deve- 
riam ter  as  despesas  da  sua  installação,  que  deveriam  di- 
vidir-se  por  igual  entre  as  duas  nações. 

Sem  entrar  em  mais  detalhes,  resumirei  as  conclusões 
a  que  chegou  a  commissão.  e  que  foram : 

l.a  O  canal  principal  do  Guadiana,  desde  a  barra  até 
Ayamonte,  deverá  ser  balisado  e  alumiado  de  commum 
aeordo  entre  Hespanha  e  Portugal. 

2.a  O  processo  mais  indicado  para  se  conseguir  este 
fim,  no  estado  actual  das  coisas,  é  o  de  assignalar  o  1." 
troço  do  canal  por  duas  luzes  de  direcção,  de  õ.a  ou  G.a 
ordem,  situadas  em  terra,  combinadas  com  o  emprego  de 
bóias  luminosas,  desde  o  ancoradouro  até  o  fundeadouro 
do  rio,  limitado  pelos  portos  de  Villa  Real  e  de  Ayamonte. 

3.a  O  numero,  situação  e  cor  d'estas  bóias  deve  cons- 
tar de  um  projecto  elaborado  por  funccionarios.  que  os 
dois  governos  designem. 

4.a  As  bóias  do  lado  de  W.,  ou  a  bombordo  do  eixo  do 
«•anal,  ficarão  a  cargo  de  Portugal,  por  conta  do  qual  cor- 
rerão as  respectivas  despesas.  A  cargo  da  Hespanha  fica- 
rão as  despesas  com  a  collocação  das  bóias  a  E.  As  de 
bifurcação  pertencerão  ao  Estado  a  que  pertença  o  ter* 
reno  em  que  sejam  coilocadas. 

O  relatório  da  commissão.  de  que  somente  apresento 
uma  resumida  ideia,  é  um  documento  importante  e  que 
honra  os  illustres  funccionarios  que  o  subscreveram. 
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Ponte-caes  de  Villa  Real  de  Santo  António.  —  A  esta- 
ção do  caminho  de  ferro  de  Villa  Kcal  de  Santo  António 
carecia  de  ser  communicada  directamente  com  o  port.». 
para  serviço  tanto  de  passageiros,  como  de  mercadorias 
de  importarão  e  de  exportarão. 

Para  o  próprio  serviço  do  caminho  de  ferro  seria  de 
grande  vantagem  que  por  aquelle  porto  pudesse  ser  re- 
cebido o  carvão  para  abastecimento  da  linha  férrea  do 
Algarve,  pelo  menos  entre  Villa  Jíeal  e  Sabóia,  em  quan- 
tidade não  inferior  a  11:000  T  annuaes,  aproveitando  os 
vapores  que  vêem  buscar  minério  da  mina  de  S.  Domin- 
gos.  Para  este  rim.  seria  necessário  que  a  descarga  pu- 
desse ser  feita  immediatamente  dos  navios  para  os  wa- 
gons,  o  que  poderia  effectuar-se  por  preço  convidativo, 
usando  de  processos  que  dessem  uma  descarga  rápida  de, 
pelo  menos,  200  a  300  T  por  dia.  Uma  ponte-caes  para 
serviço  exclusivo  da  estação,  com  Linhas  férreas  próprias, 
tornava-se.  pois,  indispensável. 

O  conselho  de  administração  dos  caminhos  de  ferro  do 
Estado,  dando  mais  uma  vez  testemunho  de  como  zela  os 
interesses  da  importante  administração  a  seu  cargo,  man- 
dou elaborar  um  projecto  de  ponte-caes  naquellas  condi- 
ções, para  ser  rapidamente  construída  com  caracter  pro- 
visório, dependendo  o  que  definitivamente  houvesse  de 
fazer-se  da  ligação  da  linha  férrea  portngueza  com  a  hes- 
panhola. 

Foi  o  primeiro  projecto  elaborado  pelo  distincto  enge- 
nheiro o  sr.  António  dos  Santos  Viegas,  qne,  seguindo 
com  a  linha  em  direcção  ao  Guadiana,  projectou  no  fim 
d'ella  uma  ponte-caes  servida  por  uma  linha  férrea  dupla, 
a  partir  da  estação.  Este  troço  da  linha  férrea,  na  exten- 
são de  uns  400m  e  com  aterro  revestido  com  empedrado, 
dá  accesso  a  uma  estacada  formada  por  4  ordens  de  esta- 
cas, distanciadas  2"'.00  de  eixn  a  eixo  longitudinalmente, 
e  transversalmente  de  lm,73  as  duas  lateraes,  ficando  o 
intervallo  central  de  2m,04.  Tendo  esta  ponte  dois  passeios 
lateraes  de  lm  cada  um,  a  largura  do  seu  pavimento  é  de 
7"',t>0.  As  estacas  são  contraventadas  no  sentido  do  com- 
primento e  da  largura,  e  sobre  ellas  se  apoia  o  viga- 
mento  e  estrado  para  o  assentamento  das  duas  linhas  fér- 
reas, cujos  rails  correspondem  ás  referidas  estacas,  tendo 
portanto  de  largura  cada  uma  das  vias  ln'.73,  ficando  com 
o  intervallo  de  2m,04. 

A  avenida  da  ponte  mede,  como  já  disse,  uns  400m.  e 
exigiu  uma  terraplenagem  com  o  volume  de  2.451m3,00i 


350 


A  ponte  tem  44'".  com  três  lanços,  dos  quaes  o  do  encon- 
tro é  de  õ"',3õ  e  o  extremo  de  8"', 65. 

O  orçamento  da  ponte  tem  data  de  29  de  abril  de  1900 
e  importou  em  3:5600000  réis.  O  da  avenida  e  aterro, 
com  o  empedrado  e  enrocamentos.  para  defendê-los  das 
marés  e  das  cheias,  foi  de  4:7O0j)000  réis. 

Construída  esta  obra  em  fevereiro  de  1907.  propoz-se 
que,  para  o  serviço  da  descarga  do  carvão  se  fazer  em 
boas  condições,  e  poderem  atracar  á  ponte  os  navios  que 
o  transportam,  que  calam  geralmente  õ  metros  e  que 
não  teem  agua  para  atracar,  e  para  evitar  que  o  carvão 
fosse  baldeado  para  barcos  e  destes  para  os  "\vagons  que 
o  transportam,  se  prolongasse  a  ponte  até  onde  houvesse 
aquella  altura  dagua,  em  baixa-mar,  e  se  lhe  addicionasse 
uma  testa  com  48  metros  de  comprimento  para  dar  des- 
carga ao  mesmo  tempo  a  dois  porões  do  navio,  com  chariot 
para  levar  os  wagons  ás  duas  vias  da  ponte,  os  carrega- 
dos a  uma,  e  os  vazios  a  outra. 

Foi  o  engenheiro  sr.  Arthur  Mendes  que  apresentou  esta 
proposta,  calculando  em  5:000-5000,  approximadament>-, 
a  execução  da  obra,  mas  da  qual  proviria  uma  economia 
na  descarga  do  carvão  de  cerca  de  4:000#000  réis  por 
anuo. 

A  proposta  do  illustre  e  zeloso  engenheiro  mereceu  a 
approvaçao  da  administração  superior  do  caminho  de  ferro, 
que  mandou  elaborar  o  projecto  respectivo. 

Em  14  de  março  seguinte,  de  1907,  foi  o  competente 
projecto  apresentado,  consistindo  no  prolongamento  da 
ponte  de  mais  19m,80.  o  sufficiente  para  attingir  o  fundo 
de  5"',00,  necessário  para  a  navegação. 

Sobre  esta  obra  informou  a  autoridade  maritima  que 
poderia  ser  executada,  se  bem  que  cercearia  um  pouco  o 
ancoradouro  para  os  vapores,  que  regressavam  carregados 
do  Pomarào.  e  que  difficultava  o  accesso  aos  cães  das  três 
fabricas,  que  demoram  nas  proximidades  da  ponte. 

Contra  ella  representaram  também  alguns  habitantes 
da  localidade,  com  o. fundamento  de  que  restringia  o  an- 
coradouro, e  prejudicava  o  publico,  inutilizando  uma  rua 
da  villa. 

Informou  o  engenheiro  que  só  em  circunstancias  espe- 
ciaes  de  vento  e  de  maré  a  ponte  poderia  fazer  algum  es- 
torvo á  navegação,  exigindo  esforço  mais  enérgico  para 
vencer  a  corrente,  o  que  poderia  ser  conseguido  por  um 
eabo  de  alar.  na  testa  da  ponte,  para  ser  utilizado  pe- 
les  barqueiros.   Quanto   á   rna   inutilizada,   era  ella  uma 
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simples  serventia,  com  881"  <le  comprimento,  e  guarnecida 

de  muros  de  fabricas,  nos  quaes  não  poderiam  abrir-se  por- 
tai, nem  fazer-se  serventia,  por  estarem  ellas  sujeitas  ao  r  - 
gimen  àodrawback.  Quanto,  finalmente,  árestricção  do  an- 
coradouro, nâo  par>  cia  isso  muito  importante,  sendo  certo 
que,  se  a  navegação  pudesse  soffrer  algum  pequeno  em- 
baraço, a  ponte  concorria  por  modo  muito  notável  para  o 
desenvolvimento  do  commercio  da  villa,  o  que  compensa- 
ria de  sobra  qualquer  contrariedade  que  Levantasse. 

Em  8  de  junho  de  1907  foi  autorizada  a  obra,  con- 
fnrmando-se  o  ministro  com  a  informação  do  conselho  <l< 
administrarão  dos  caminhos  dê  ferro  do  Estado. 

Effectuou-se,  pois,  a  ampliação  da  ponte  com  as  di- 
mensSes  indicadas,  sendo  ella  do  mesmo  systema  da  parte 
já  construída,  substituindo-se,  porem,  os  chapéus  de  ma- 
deira sobre  as  estacas  por  três  carris  de  ferro,  dois  com 
as  sapatas  sobre  as  cabeças  das  referidas  estacas,  e  o 
t  rceiro  invertido. 

Na  testa  ha  uma  só  linha  férrea,  servida  por  uma  placa 
na  parte  media,  á  qual  convergem  as  duas  linhas  férreas 
da  ponte.  E  esta  testa  assignalada  por  dois  pharoes  de 
luz  vermelha. 

Acha-se  funecionando  a  obra.  servindo,  tanto  para  a 
descarga  de  carvão  para  o  serviço  da  linha  férrea,  como 
para  a  de  outras  mercadorias  de  commercio  e  para  o  ser- 
viço dos  passageiros. 

O  orçamento  desta  ampliação  e  modificação  da  ponte 
foi  de  6:0000000  réis. 

A  ponte  funeciona  temporariamente,  considerando-se 
provisória  a  estação  de  Villa  Real,  e  devendo  a  definitiva 
fazer-se  somente  quando  a  linha  férrea  hespanhola  chegue 
a  Ayamonte.  Deve  então  estudar-se  a  nova  estação  defi- 
nitiva, que  parece  deverá  correr  parallelamente  á  margem 
do  Guadiana,  onde  a  um  cães  longitudinal  poderão  atracar 
barcos  e  navios  para  o  serviço  de  passageiros  e  de  mer- 
cadorias de  importação  e  exportação. 

Parece  não  ser  isto  difficil,  indo  a  linha  passar  por 
montante  das  ultimas  fabricas,  e  desenvolver-se  longi- 
tudinalmente em  terrenos  que  poderão  ser  conquistados 
ao  porto  sem  prejuizo  para  este.  nem  para  o  regimen  das 
aguas.  Assim  se  satisfarão  todas  as  conveniências  do  tra- 
fico, do  regimen  das  aguas  e  do  embellezamento  da  villa. 

Movimento  marítimo  e  commercial.  —  No  meado  do  sé- 
culo xvii  nâo  existia,  como  dissemos,  Villa  Real  de  Santo 


352 


António.  Eram  Castro  Marim  e  Caeella  as  villas  mais  im- 
portantes, e  Arenilhae  outras  pequenas  povoações,  forma- 
das de  cabanas  de  pescadores,  tinham  já  uma  população 
considerável,  que  se  empregava  na  pesca. 

Tavira  alimentava  um  commercio  importante  com  o  es- 
trangeiro. O  porto  admittia  navios  de  alto  bordo,  e  era 
concorrido  por  grande  numero  d'elles.  A  fructa  era  expor- 
tada em  quantidade,  e  nos  mezes  da  carregação  d'ella,  por 
carta  regia  de  1446,  fora  ordenado  que  desde  o  1.°  de 
setembro  até  o  1.°  de  dezembro  de  cada  anuo  nenhum 
uavio  tomasse  carga  de  sal  nem  de  azeite  em  qualquer 
parte  deste  reino,  e  em  1445  determinou  D.  Affonso  A' 
que  se  pudesse  dar  seguro  a  quaesquer  navios,  tanto  bre- 
tões, como  francezes,  allemães,  biscainhos,  gallegos,  ou 
de  quaesquer  "outras  partes  que  quizessem  vir  ao  Algarve 
carregar  fructas,  vinhos  e  outras  mercadorias.  Por  provi- 
são de  31  de  novembro  de  1518  se  permittiu  aos  mora- 
dores de-  Tavira  irem  negociar  ao  cabo  de  Guer  as  suas 
fructas  e  azeites,  podendo  somente  traficar  em  escravos, 
mas  em  nenhumas  outras  mercadorias ;  e  novamente 
D.  Henrique,  por  carta  de  lf)79,  lhes  permittiu  mandar 
de  três  em  três  annos  um  navio  a  S.  Thomé,  ou  a  Cabo 
Verde,  carregar  escravos  para  a  cidade,  vindo  primeiro 
a  Lisboa  tomar  despacho.  Estes  factos  mostram  como  o 
commercio' florescia. 

Já  se  viu  também  como  Cacella  era  importante. 

No  tempo  de  I).  José  fez  o  marquez  de  Pombal  erguer 
a  bella  povoação  de  Villa  Real  de  Santo  António,  que  devia 
reunir  o  commercio  que  estivera  disperso  por  diversas 
povoações,  as  quaes  não  oftereciam  garantia  de  augmento, 
e  que  passariam  a  ntilizar-se  de  um  porto  que  comportava 
embarcações  de  alto  bordo,  e  onde  se  poderiam  criar 
grandes  companhias  de  pesca. 

Não  rorrespondeu,  porem,  sob  este  ponto  de  vista,  o 
novo  porto  aos  intuitos  do  poderoso  ministro,  e  o  grande 
desenvolvimento  da  pesca,  que  já  desde  1433  havia  sido 
doada  por  D.  Duarte  ao  Infante  I).  Henrique,  e  que  em 
1711.  ou  1712,  havia  tido  tal  desenvolvimento  eprosperi- 
dade.  com  a  concorrência  de  hespanhoes.  portuguezes  e 
traneozes.  que  se  contava  ali  uma  população  de  mais  de 
5:000  homens,  não  incluindo  as  mulheres.  Para  se  recu- 
sarem a  ir  Levar  a  pescaria  á  nova  villa,  principiaram  os 
barcos  d>-  pesca  a  aeolher-sc  ao  pequeno  porto  hespanhol 
de  Higuerita.  De  todos  os  esforços  empregados  a  bem  d<> 
UOVO  porto,  pequenos  foram  os  resultados  obtidos,  e  mui- 
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tas  povoações  foram  caindo  em  decadência,  até  desappa- 
recerem  algumas.  Todavia,  com  a  perseverança  <•  as  deli- 
gencias  empregadas,  o  porto  era  já  em  L839  considerado 
o  2.°  do  Algarve,  e  nelle  tinham  entrado  533  embarcações, 
sendo  12  navios  redondos,  17  mates,  139  cahiques,  4  ras- 
cas e  ."><il  barcos  de  um  panno. 

Com  o  desenvolvimento  da  terra  e  das  fabricas  de  peixe, 
e  com  a  industria  interior  e  exportação  de  minério  das 
minas  de  S.  Domingos,  o  movimento  marítimo  actual  da 
Villa  Keal  de  Santo  António  *'•  dado  pelo  mappa  seguinte : 
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Este  mappa  mostra  que  ê  efectivamente  o  porto  de 
Villa  Real  de  Santo  António  o  mais  importante  do  Al- 
garve, não  só  pelo  seu  movimento  maritimo,  como  pela  sua 
tonelagem,  sendo  as  importações  e  exportações,  carvão  de 
pedra,  ferro,  machinas  e  apparelhos,  diversos  objectos  das 
industrias,  substancias  alimentícias  e  conserva  de  peixe, 
mineral  de  cobre,  azeite  de  peixe,  cortiça  e  peixe  salgado. 

Os  produetos  de  exportação  excedem  consideravelmente 
os  da  importação,  como  o  mostra  mappa  seguinte : 

Mappa  das  toneladas  de  canja  de  entrada  e  saída 
do  porto  de  Villa  Kcal  de  Sanlo  António  nos  annos  de  1904  a  1908 


Importação 

Exportação 

Total 

A  vapor 

A  rela 

A  vapor 

A  vela 

bnpor- 
taçSo 

23:959 

24:835 
32:717 
29:180 

Expor- 
tação 

1904  .    .    .    . 

1905  .    .    .    . 

1906  .   .   .   . 

1907  .   .   .   . 

19:902 
20:418 
27:514 
25:290 

4:057 
4:417 
5:203 
3:890 

340:,S43 
362:854 
369:544 

6:783 
7:988 
6:587 
6:542 

385:664 

343:831 
369:441 
376:086 

Media.    .    . 

- 

- 

- 

27:673 

370:006 

A  avaliação  d?estas  importações  e  exportações  é  dada 
pelo  mappa  seguinte : 


Happa  do  valor  das  importações  e  exportações  em  mil  íeis, 
de  190-i  a  IDOS,  no  posto  de  Villa  Real 


Valor 

das 

importações 

Valor 

<la^ 

exportações 

Total 

1905 

1906 

250:740 
360:842 
414:460 

1.530:191 
1.519:610 
1. 564:07'.» 
1.524:950 

1.899:959 
1.770:350 

1.92  4:'. '21 

1907 

1.939:410 

Media 

- 

- 

1.888:65S 

O  rendimento  d'esta  alfandega  é  muito  importante. 
Mostra-o  o  mappa  seguinte  : 
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Vr-se  que  o  rendimento  (Testa  alfandega  augmenta  pro- 
gressivamente. 

( )  imposto  do  pescado,  que  dá  uma  media  de  24:974^265 
réis,  mostra  que  é  a  industria  da  pesca  a  principal  dVsta 
villa. 

O  pessoal  e  material  empregado,  em  media,  nos  últimos 
õ  annos  na  pesca  em  Yilla  Real,  pode  avaliar-se  pelu 
mappa  junto  : 

Media  tios  barros  e  pessoal  empregados 
em  Villa  Kcal  de  Santo  Anlonio  de  1904  a  l!m.\ 


Designação 

Numero 

de 
barcos 

Tonelagem 

Tripula  ção 

Pesca  fluvial  e  costeira     .    .    . 
<  'h;i\  egas 

178 

24 

3 
10 

805 
SI 
? 

51 

980 
180 

Armações  de  sardinha  .    .    .    . 

88 
150 

Nesta  industria  emprègam-se  valores  importantes,  comi 
mostra  o  mappa  que  se  segue  : 

Mappa  do  valor  médio  empregado  nas  pescarias 
em  Villa  Real  de  Santo  António 


Designarão 

Valor  médio 
dos 

barcos 

• 

Valor  médio 
dos 

apparcllios 

Valor  médio 

lios 

armazéns 

Pesca  fluvial  e  costeira     .    .   . 

Chavegas 

Armações  de  atum     .       .    .    . 
Armações  de  sardinha    .   .    .    . 
Andainas 

1:450*000 
3:600*000 

3000*000 

•J 

534*000 
9:600*000 

? 

30:000*000 

9 

9 

1:800*000 

V 

Em  todos  os  portos  do  Algarve  esta  industria  tem-se 
desenvolvido  muito  e  o  commercio  tem  augmentado  desde 
que  ali  se  montaram  fabricas  de  conserva  de  peixe  para 
exportação,  empregando-se  nesse  mester  numerosos  bra- 
ços. 
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A   nota  seguinte   dá  a  medida   da  importância  e  movi- 
mento d'este  ramo  de  commercio  : 

Mappa  do  numero  de  fabricas  de  conserva  de  peixe  em  Villa  Real 
de  1905  a  1908 


1904 
1905 

1906 
1907 
1908 


Kumcn 


Importação 

em  ■    Valor  cm  réis 

kilograio. 


1.346:428 1  201 : 9640200  3:029-3403 
1.422:824 1 213:4233600  3:201-5354 
1.246:420  186:963*000  2:804#445 
1.526:428  228:8140200  3:432*213 
1.265:529  190:829/350  2:8620440 


Direito 
pagos 


Contrlbní- 


1:7353290 
1:7353290 
1:7353290 
1:7353290 
1:735329(1 


Com  os  valiosos  elementos  d'este  porto  e  villa,  com  a 
sua  estrada  que  a  põe  em  communicaçâo  com  todo  o  Al- 
garve até  Sagres,  com  a  sua  linha  férrea  ligando-a  com 
todo  o  Algarve.  Alemtejo  e  Lisboa,  as  suas  circunstancias 
são  prosperas,  contando-se,  só  na  villa,  6:117  habitantes, 
pelo  censo  de  1900. 
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